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Vorwort zum V. Jahrgang. 


ßei Beginn des V. Jahrganges glauben wir nur bemerken zu sollen, das3 irgend 
welche Aenderungen in der Herausgabe unserer Zeitschrift nicht in Aussicht genommen 
sind, wir vielmehr fortfahren werden durch Veröffentlichung interessanter Beispiele von 
ausgeführten Local- und Strassenbahnen sowie dazu gehöriger Einzelheiten das Interesse 
für diese nützlichen Bahnanlagen in immer weiteren, besonders auch wirtschaftlichen, 
Kreisen zu erwecken. 

Mit Rücksicht auf die neuere Unfall- und Krankenkassen-Gesetzgebung werden wir 
auch fernerhin, wie bereits im letzten Jahrgange, Aufsätze aus dem Verwaltungs¬ 
gebiete bringen, welche für die Local- und Strassenbahn-Gesellschaften ein besonderes 
Interesse bieten. 

Die umfangreiche dienstliche und geschäftliche Thätigkeit der Herausgeber gestattet 
leider nicht unser Programm zu erweitern, wie uns das vielfach nahe gelegt worden war; 
wir werden vielmehr wie bislang uns darauf beschränken, hauptsächlichThatsachen 
zu veröffentlichen, die Anspruch auf allgemeines Interesse haben, da¬ 
gegen rein- theoretische Abhandlungen, Projecte sowie Tages- und Börsennachrichten und 
Dergleichen nicht in den Kreis unserer Betrachtungen ziehen. 

Unsere Veröffentlichungen dürften besonders deshalb Beachtung 
verdienen, weil die 3 Herausgeber sämmtlich seit Jahren ausschliess¬ 
lich auf dem Gebiete des Looal- und Strassenbahnwesens thätig sind, 
die Arbeiten also stets frisch aus dem Leben gegriffen sind. 

Hervorheben wollen wir noch, dass wir bezüglich der Localbahnen auch fernerhin 
ganz besonders dem Systeme der Schmalspurbahnen unsere Aufmerksam¬ 
keit widmen werden, da dasselbe ganz zweifellos berufen ist in der weiteren Ent¬ 
wickelung unserer deutschen Verkehrsverhältnisse eine grössere Bolle zu spielen wie dem¬ 
selben zur Zeit von mancher Seite zugesprochen wird. 

Nachdem die benachbarten Culturstaaten, wie Frankreich, Italien, Belgien, die Nieder¬ 
lande und die Schweiz Schmalspurbahnen bereits in ausgedehnter Weise ausgeführt haben, 
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auch einzelne deutsche Staaten damit vorgegangen sind, kann es gar nicht ausbleiben, dass 
die grösseren Staaten diesem guten Beispiele folgen werden, wozu ja auch bereits alle 
Anzeichen vorhanden sind. 

Für die städtischen Strassenbahnen sind zur Zeit die Bestrebungen von be¬ 
sonderer Wichtigkeit, welche gemacht werden, um die animalische Kraft durch einen 
anderen Motor zu ersetzen und werden wir den bezüglichen Versuchen unsere volle Auf¬ 
merksamkeit widmen. 

Beiträge bitten wir an einen der Herausgeber zu richten; wir honoriren dieselben in 
gleicher Weise wie die ersten technischen Zeitschriften. 

Berlin, Hambarg, Hannover und Wiesbaden, im März 1886. 


Herausgeber & Verleger. 


Zur Beachtung • General - Titel und General - Inhalt »verzeichn iss zum vorigen Jahrgang, Band IV. 
1885 y sind hinten angefüyt . 
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I. 


Allgemeine Ueber sicht. 

Von W. Hostmann. 

• 

Das Jahr 1885 ist für die Entwicklung des Localbahnwesens deshalb ein sehr erfreu¬ 
liches zu nennen, weil nicht allein in den verschiedensten Gegenden Deutschlands Local¬ 
bahnen im engeren Sinne dem Betriebe übergeben wurden, sondern besonders auch 
deshalb, weil ganz zweifellos das Verständniss für die Nützlichkeit derartiger Anlagen in 
immer weitere Kreise dringt. 

Dabei ist es sehr interessant zu beobachten, wie die immer noch so missachtete 
schmale Spurweite, der von ihren Gegnern alle möglichen und unmöglichen schlechten 
Eigenschaften angedichtet werden, sich mit jedem Jahre mehr Bahn bricht und es unter¬ 
liegt, unserer Ansicht nach, keinem Zweifel mehr, dass in nicht zu ferner Zeit auch in 
Deutschland die Schmalspurbahnen für locale Yerkehrszwecke in gleicher Weise geschätzt 
werden, wie das in anderen Culturstaaten längst der Fall ist. 

Zu wünschen bleibt allerdings, dass unsere deutschen nichttechnischen Behörden 
(z. B. Landräthe und Begierungen) sich mit dem Gegenstände etwas vertrauter machten. 

Es würde mancher Gegend, deren ganze Verhältnisse zur Anlage einer Haupt- oder 
auch nur einer Nebenbahn nicht geeignet sind, durch Herstellung einer zweckmässigen 
Schmalspurbahn geholfen werden können, während jetzt fast immer Projecte für grosse 
.Durchgangsbahnen* gemacht werden, wenn auch nur auf dem Papiere. 

Dass sich die grossen Bauunternehmerfirmen nicht gerne um den Bau der billigen 
Schmalspurbahnen bekümmern und weit lieber theuere normalspurige Bahnen bauen, bei 
denen es sich um grössere Summen handelt, ist ja erklärlich. Die Thatsache aber, dass 
neuerdings derartige Firmen sich auch um den Bau schmalspuriger Bahnen bewerben, 
beweist zur Genüge, dass das Bedürfniss nach Anlage derartiger billiger Bahnen ein immer 
grösseres wird. 

Zu beachten bleibt auch, dass sich neuerdings das grössere Capital für diese kleinen 
Bahnanlagen zu erwärmen beginnt und das pflegt immer ein Zeichen dafür zu sein, dass 
die Sache doch wohl nicht so ganz ohne Bedeutung ist. 

In den Reichslanden ist es, unter anderen Linien, ganz besonders die Kaysersberger 
Thalbahn, die von der Station Colmar i. E. abzweigt, welche besondere Beachtung verdient. 

Nicht allein, dass Seitens der Beichsregierung diese 25 km lange Schmalspurbahn 
mit 16000 Mark pro Kilometer ä fonds perdu subventionirt wurde, sondern auch das 
Entgegenkommen, das die schmale Spurweite Seitens der Verwaltung der Beichseisenbahnen 
in Strassburg auf dem Anschlussbahnhofe in Colmar gefunden hat, sowie endlich die aus¬ 
giebige Benutzung der zum Theil sehr schmalen Strasse, machen die Anlage so interessant, 

Zeitschrift f. Local- u. Straßenbahnen. 1886. \ 
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dass sie allen Denen, welche eine Abneigung gegen Schmalspurbahnen haben, nur bestens 
zum Studium empfohlen werden kann. 

ln Preussen sind wohl eine ganze Reihe von Projecten zu Schmalspurbahnen vor¬ 
handen, einige wenige befinden sich auch im Bau, aber im Allgemeinen wird dieses Bahn¬ 
system noch mit Misstrauen betrachtet und nicht für voll angesehen. Im Interesse mancher 
Gegend, sowie der Eisen- und Maschinenindustrie, wäre sehr zu wünschen, dass von maass¬ 
gebender Stelle aus einmal ein entsprechendes Wort gesagt würde; es könnte damit viel 
Gutes gestiftet werden, während jetzt Niemand so recht vorzugehen wagt. 

ln Bayern ist wenigstens ein Versuch mit einer Schmalspurbahn gemacht, indem 
die 5,2 km lange Strecke von Eichstätt-Bahnhof nach Eichstätt-Stadt mit 1 & Spurweite 
und Radien bis zu 50 m zur Ausführung gelangt ist. 

Welche Resultate‘dieser Versuch, der von der Staatseisenbahn-Verwaltung gemacht 
worden ist. ergiebt, muss abgewartet werden. Im Uebrigen zieht man in Bayern die 
normalspurigen Nebenbahnen immer noch vor. 

In Württemberg ist im verflossenen Jahre nichts Neues in der Localbahn-Angelegen- 
heit geschehen und ist deshalb die Zahnradbahn von Stuttgart nach Degerloch, für die 
allerdings eine Fortsetzung geplant ist, immer noch das einzige Beispiel. 

In Sachsen, wo man mit den durch die schmale Spurweite erzielten Resultaten sehr 
zufrieden ist, fährt die Regierung fort immer weitere Linien zur Ausführung zu bringem 
ja sogar die Privatthätigkeit beginnt wieder sich auf dem Gebiete der Schmalspurbahnen 
zu regen, da die Regierung natürlich nur nach und nach vorgehen kann. 

In den Thüringischen Staaten sind im verflossenen Jahre wohl einige kleine 
normalspurige Nebenbahnen dem Betriebe übergeben worden, aber keine eigentlichen 
Localbahnen im engeren Sinne. Neuerdings ist Seitens der Grossherzoglich Sächsischen 
Regierung ein Project einer Schmalspurbahn concessionirt, so dass auch dort wieder 
einmal ein grösseres Beispiel einer eigentlichen Localbahn, wie es bis jetzt nur die Felda¬ 
bahn ist, zur Ausführung gelangt. 

In Baden steht die Frage der Herstellung billiger Localbahnen auf der Tagesordnung 
und neigen sowohl die Regierung wie die Bevölkerung sich entschieden der Herstellung 
billiger Schmalspurbahnen zu, nachdem mit den normalspurigen Nebenbahnen keine günstigen 
Resultate erzielt worden sind. 

In Hessen sind im vorigen Jahre Seitens der Regierung einige Nebenbahnen sub- 
ventionirt worden und zwar sowohl schmalspurige wie normalspurige, so dass auch dort 
voraussichtlich im Laufe dieses Jahres die erste Schmalspurbahn in Betrieb kommt. 

Erwähnt werden muss noch die in Brannschweig theilweise in Betrieb gekommene 
combinirte Adhäsions- und Zahnradbahn von Blankenburg nach Tanne, das erste grössere 
Beispiel einer derartigen Bahn. Findet hier auch ein Uebergang der Hauptbahnwagen 
statt und ist diese Bahn deshalb keine eigentliche Localbahn im Sinne unserer Zeitschrift, 
so glauben wir, da sie doch vorwiegend oder zunächst fast allein dem Localverkehre dient, 
sie hier mit erwähnen zu müssen. 

Ob es möglich wird den Harz mit Hülfe dieses Bahnsystemes aufzuschliessen resp. 
zu überschreiten und ob nicht die Bau- und auch Betriebskosten im Verhältniss zur Leistung 
doch noch zu hohe werden, das kann erst auf Grund längerer Erfahrung beurtheilt werden. 

Im Auslande ist es besonders Frankreich, wo man seit Jahren der Frage der Her¬ 
stellung billiger Localbahnen die grösste Aufmerksamkeit gewidmet hat. Nach längeren 
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Beobachtungen, Untersuchungen und Versuchen hat sich dort die Regierung für eine aus¬ 
gedehntere Anwendung der schmalen Spurweite entschieden, ja sie ist sogar so weit ge¬ 
gangen, dass sie für einzelne Linien eine Zinsgarantie übernommen hat. 

Unserer Ansicht nach kann diese Thatsache nicht genug beachtet werden, denn wenn 
man sich in einem wirtschaftlich so entwickelten Lande wie Frankreich zur ausgedehnten 
Herstellung von Schmalspurbahnen entschliesst, dann sollte man eigentlich doch glauben, 
dass dies Bahnsystem auch bei uns, wo in sehr vielen Gegenden die Verhältnisse erheblich 
ungünstiger liegen, mehr Beachtung verdiente, wie es zur Zeit findet und sollte man sich 
nicht all zu sehr ablehnend gegen derartige nützliche Anlagen verhalten. 

In Oesterreich sind, mit Ausnahme der Bosnabahn und der verschiedenen Dampf¬ 
tramways, eigentliche Localbahnen im Sinne unserer Zeitschrift im vorigen Jahre nicht, 
oder doch nur vereinzelt (Ungarn) resp. für industrielle Zwecke zur Ausführung gelangt. 
Im Allgemeinen hält man auch dort noch an der normalen Spurweite fest, um so den 
Uebergang der Hauptbahnwagen zu ermöglichen. 

In den Niederlanden geht es rüstig weiter mit dem Bau von Dampftram’s und 
entwickelt sich der Verkehr auf den bestehenden Linien immer besser. 

Ebenso in Italien, wo bereits ein ganz bedeutendes Netz eigentlicher Localbahnen 
sich im Betriebe befindet und noch immer weiter ausgebaut wird. 

Was die Motoren anbelangt, so hat auch das Jahr 1885 noch in keiner Weise einen 
durchschlagenden Erfolg für einen der neueren Motoren ergeben und behauptet die Dampf¬ 
kraft immer noch siegreich das Feld. Die zur Zeit an den verschiedensten Orten eingerichteten 
Betriebe mit den elektrischen Accumulatoren oder der Honigmann’scheu Natronmaschiue, 
wenn auch zunächst nur für den Betrieb von Pferdebahnen, dürften wohl nur als Versuche 
bezeichnet werden; auch die mit den wenigen im Betriebe befindlichen elektrischen Bahnen 
bislang erzielten Resultate dürften noch nicht all zu sehr zur Nachahmung aufmuntern. 
Es bedarf noch längerer und umfangreicherer Erfahrungen, um beurtheilen zu können, ob 
und in wie weit die genannten Motoren für Transportzwecke zu verwenden sein werden. 

Auf dem Gebiete des Oberbaues für Local- und Strassenbahnen sind erhebliche 
Neuerungen im Jahre 1885 nicht hervorgetreten; bei den Strassenbahnen wird das Holz 
immer mehr durch den Stahloberbau verdrängt, während sonst nach wie vor die verschieden¬ 
artigsten Systeme zur Anwendung kommen. 

Hannover, im Februar 1886. 


l* 
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FRANKREICHS LOCAL- UND SCHMALSPURBAHNEN. 


II. 

Frankreichs Local- und Schmalspurbahnen.*) 

Von W. von Nördling, k. k. General-Director des österreichischen Eisenbahnwesens a. D. 

Mit Tafel I. 

I. Theil. Loealbahnen. 

Zu einer Zeit, als der französische Staatsschatz schon gewaltig mit Eisenbahnsubven¬ 
tionen und Reinertragsgarantien belastet war, wurden von den verschiedensten Landestheilen 
immer neue Bahnen begehrt. In ihrer Session von 1864 verlangten nicht weniger als 62 
Conseils generaux (Departemental-Landtage) weitere Linien. Dem Bedürfnisse, neue Hilfs¬ 
quellen für den Eisenbahnbau zu erschlossen, und zum Theile auch der Absicht, unbe¬ 
rechtigte Wünsche zu ihrer Befriedigung an die Bittsteller selbst zurückzuleiten, verdankt 
das Localbahngesetz vom 12. Juli 1865 seine Entstehung. Dasselbe bestimmt, 
dass ein Theil der Departeraentaleinkünfte, insbesondere der bisher dem Bau von Vicinal- 
wegen gewidmeten, dem Eisenbahnbau zugewendet werden dürfe; dass die Initiative zu 
solchen Localbahnen und die Feststellung der Bau- und Betriebsbedingungen in erster 
Linie den Generalräthen zustehe und dass die auf diesem Wege zu Stande gekommenen 
Localbahnen den betreffenden Departements gehören oder nach Ablauf der Concession an 
sie heimfallen. Für solche Bahnen werden auch Staatsbeiträge in Aussicht gestellt, je¬ 
doch nicht höher als V 3 , für arme (nach dem Steuerertrag zu beurtheilende) Departements 
ausnahmsweise die Hälfte der zusammen vom Departement, den Gemeinden und Privaten 
geleisteten Geldbeiträge und im Ganzen nicht mehr als jährlich 6 Millionen Franken. 
Von einer Zinsengarantie ist nicht die Rede. Der Centralregierung wollte die Oberaufsicht 
und der nöthige Einfluss durch die Bestimmüng gewährt werden, dass unter allen Umständen 
nur sie, in Form von im Staatsrathe beschlossenen Dekreten, die declaration d’utilite 
publique, d. h. das Expropriationsrecht für die beabsichtigten einzelnen Linien gewähren 
könne. Eine Definition der „ Localbahnen — chemins de fer d’intdret local“ — hat das 
Gesetz nicht versucht; was aber mit dem Ausdruck gemeint war, geht aus einem der 
Vorberichte deutlich hervor: „Zweigbahnen, bis 30, höchstens 40km lang, ausschliesslich 
„zur Verbindung von kleineren Ortschaften mit den Hauptbahnen, ohne Ueberschreitung 
„grösserer Wasserscheiden oder grösserer Flüsse, mit geringem, d. h. durch täglich etwa 
„3 in jeder Richtung, nach Art des Webschiffes und langsam, nur bei Tage verkehrende 
„Züge zu bewältigendem Verkehr.“ In der Praxis wurden diese Andeutungen ganz ausser 
Acht gelassen und das einzige Merkmal der französischen Localbahnen ist: dass sie auf 
Grund des Localbahngesetzes zu Stande gekommen. 

*) In Hinsicht auf die in vielen Staaten immer und immer wieder, oft selbst von Technikern, 
vorgebrachten Bedenken gegen die schmale Spurweite erscheinen die nachstehenden Ausführungen unseres 
verehrten Herrn Mitarbeiters um so werthvoller, als durch dieselben, an der Hand eines umfangreichen 
statistischen und actenmässigen Materials, dargelegt wird, wie grosse Aufmerksamkeit man in dem be¬ 
nachbarten Frankreich seit Jahren der Prüfung dieser volkswirthschaftlich so wichtigen Frage gewidmet 
hat, während es bei uns, mit wenigen rühmlichen Ausnahmen, so zu sagen zum guten Tone gehört, mit 
einer gewissen Geringschätzung von Schmalspurbahnen zu sprechen, die nur zu oft als eine Art „noth- 
wendiges Uebel“ betrachtet werden. Hoffentlich gelangen endlich aber in dieser Beziehung, zum Segen 
vieler Landestheile, bald andere Ansichten zur Geltung. , Die Redaction. 
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Faktisch wurden bis Ende 1869 in 23 Departements die Concessionen für 1566 km 
Localbahnen perfekt, darunter bereits einige Linien anfechtbaren Characters. Nachdem 
aber ein Gesetz vom 10. August 1871 die Befugnisse der Generalräthe erweitert hatte 
und letztere mehr und mehr in die Hände von Speculanten gerathen waren, denen es 
unter dem Deckmantel des Localbahngesetzes eigentlich nur um die Gründung ertrags¬ 
reicher Parallelbahnen zu thun war, die sie nötigenfalls ohne Geldbeitrag, noch Zinsen¬ 
garantie herzustellen sich bereit erklärten, so wurden in den nächstfolgenden zwei Jahren 
von den Generalräthen für nicht weniger als 8000 km Localbahn-Concessionen ertheilt, 
deren Anerkennung das Ministerium grossentheils versagte. Die entstandenen Competenz- 
streitigkeiten kamen schliesslich vor die Nationalversammlung, welche im Laufe des Jahres 
1875 durch eine Reihe von Gesetzen den grössten Theil der strittigen Concessionen an 
die alten grossen Gesellschaften übertrug. 

Während der Entfaltung des Programms Freycinet, welche die Jahre 1878 und 
1879 ausfüllte, trat naturgemäss das Localbahnwesen in den Hintergrund. Indess war 
die Unzulänglichkeit des Localbahngesetzes vom 12. Juli 1865 immer mehr zu Tage ge¬ 
treten und auf Grund einer am 29. August 1878 eingebracbten Vorlage kam endlich ein 
neues Localbahngesetz, vom 11. Juni 1880, zu Stande, welches das ältere auf hebt 
und zugleich auch die Tramways behandelt. 

Die hauptsächlichsten Neuerungen sind: Die Localbahnconcessionen sind nicht mehr 
vom Staatsrathe (in Dekretform), sondern im Gesetzeswege zu genehmigen. — Von, seitens 
der Departements und Gemeinden, ä Fonds perdu zu leistenden Capitalbeiträgen, welche 
zu Börsenmanövern gedient hatten, ohne praktische Gewähr für die Vollendung und Eröff¬ 
nung der Bahn, wird Abstand genommen und dagegen eine Art Bruttoertragsgarantie an 
die Stelle gesetzt. Der Ausdruck Garantie ist jedoch, des bei Emission der Papiere mög¬ 
lichen Missverständnisses wegen, sorgfältig vermieden und durch jährlichen ,Betriebszu¬ 
schuss“ ersetzt. Das vom Staat zu gewährende Maximum beträgt pro Kilometer 500 Fr. 
plus dem 4. Theil der an der kilometrischen Roheinnahme fehlenden Summe, um die 
Roheinnahme für normalspurige Localbahnen auf 10000 Fr., für schmalspurige auf 
8000 Fr. zu bringen. Eine derartige Staatsunterstützung hat aber zur Voraussetzung, 
dass die betheiligten Departements und Gemeinden ihrerseits eine mindestens ebenso hohe 
leisten und wird eingeschränkt oder hört auf, sofern sich daraus eine kilometrische Ge- 
sammteinnahrae von mehr als 10500 Fr. für die Normalspur, 8500 Fr. für die Schmal¬ 
spur oder mehr als b% (incl. Tilgung) für das Anlagecapital ergäbe. Erhebt sich der 
Reinertrag über 6#, so ist die Hälfte des Ueberschusses auf Rückzahlung der erhaltenen 
Zuschüsse ohne Zinsenverrechnung zu verwenden. — Das Obligationscapital darf niemals 
höher sein als das Actiencapital und mit seiner Emission darf erst begonnen werden, 
wenn 4 / 5 des letzteren nützlich verausgabt sind. — Fusionen oder Uebertragungen der 
Localbahnconcessionen sind aus Concurrenzrücksichten für die älteren Bahnen mit beson¬ 
deren Vorsichtsmaassregeln umgeben. — Gegen allfällige Entschädigung des Concessions- 
ertheilers (Departements oder Gemeinden) kann der Staat jederzeit eine Localbahn in das 
gemeine Bahnnetz (reseau d’interet general) übernehmen. 

Dieser Fall ist wiederholt eingetreten, insbesondere auch aus Anlass der durch Ge¬ 
setze vom 20. November 1883 erfolgten Neugestaltung der grossen gesellschaftlichen 
Bahnnetze. Daraus erklärt es sich, wieso die jeweilige Ausdehnung des Localbahnnetzes 
nicht immer der Summe der früher ertheilten Concessionen entspricht. 
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Französische Localbahnen. 


Jahr. 

Concessionirte Länge 

Betri ebslän ge 

Jährlicher Zuwachs. 

km 

am 31. Dezember. 

km 

am 31. Dezember. 

km 

Antheil am ge- 
sammten Bahnnetze. 

°/o 

1866 

232 

232 

_ 

_ 

67 

469 

701 

17 

0,1 

68 

306 

1007 

90 

0,6 

69 

559 

1566 

170 

1,0 

1870 

. . . 250 . . . 

. . . 1816 . . . 

... 290 .. . 

... 1,6 

71 

311 

1960 

425 

2,4 

72 

624 

2584 

748 

4,0 

73 

1041 

.3625 

1281 

6,5 

74 

641 

4266 

1498 

7,3 

1875 

. . . 109 . . . 

. . . 4363 . . . 

• • • 1798 • • . 

... 8,4 

76 

240 

4603 > 

2148 

9,6 

77 

612 

5138 

2310 

9,9 

78 

119 

4461 

2069 

8,6 

79 

68 

3872 

2159 

8,7 

1880 

... 47 . . . 

. . . 3679 . . . 

. . . 2186 . . . 

... 8,4 

81 

27 

3258 

2112 

7,7 

82 

391 

3622 

2308 

8,1 

83 

239 

2755 

1432 

4,9 

84 

105 

2807 

1599 

5,1 


Seinen Höhepunkt hat das Localbahnnetz Ende 1877 erreicht, wo seine Betriebslänge 
2310km, fast 10# des im Ganzen damals 23289km umfassenden öffentlichen Bahnnetzes 
betrug. Ende 1884 ist die Localbahn-Betriebslänge auf 1599 km, d. i. 5,1# des Ge- 
sammtnetzes, zurückgegangen. Wenn man bedenkt, dass nahezu davon aus (wie wir 
sehen werden) nunmehr in rascher Zunahme begriffenen Schmalspurbahnen besteht, so wäre 
es nicht zu verwundern, wenn, bei dem in Frankreich herrschenden Einheitlichkeitsdrange, 
die noch übrigen normalspurigen Localbahnen mit der Zeit durch Einreihung unter die 
gemeinen Bahnen, trotz ihres mühevollen Zustandekommens, wieder gänzlich verschwänden. 
Der Unzukömmlichkeiten, die aus ihrer administrativen und juridischen Sonderstellung 
entspringen, sind nicht wenige. 

Von den Ende 1882 vorhandenen 2308 km waren 2055 km normalspurig und standen 
im Betrieb: der Nordbahngesellschaft 612km, der Ostbahn 80, der Orleansbahn 96km 
und die restlichen 1267 km in Händen von 27 (?) sonstigen Verwaltungen mit je 47 km 
durchschnittlicher Betriebslänge. 

Die Localbahnen unterliegen wie die gemeinen Bahnen dem Bahnpolizeigesetz 
vom 15. Juli 1845, mit der einzigen Ausnahme, dass sie von der allgemeinen Ein¬ 
friedigung und von der Errichtung von Schranken an den Wegübergängen ganz oder theil- 
weise entbunden werden können. Die staatliche Aufsicht über Bau und Betrieb wird durch 
die Präfecten unter der Oberhoheit des Bautenministers geübt. 

Die durchschnittliche Betriebslänge der normalspurigen Localbahnen im Jahr 1884 
betrug 1304 km. Indem wir nachstehend die betreffenden Betriebsergebnisse*) mittheilen, 
glauben wir beifügen zu sollen, dass seit 1884 ein Theil der fraglichen Localbahnen, und 
zwar nicht die unwichtigsten, wiederum in das gemeine Netz übergegangen sind. 

*) Nach der Revue generale des chemins de fer, Juliheft 1885. 
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Kilometrische Betriebsergebnisse der normalsp. Localbahnen, 1884. 


In der 

Karte 

1 

blau. 

i 

Bezeichnung der Linien. 

! 

Departements. 

Durch¬ 

schnitt¬ 

liche 

Betriebs¬ 

länge. 

km 

Ein¬ 

nahme. 

Fr. 

Ausgabe. 

Fr. 

Rein- 

Ertrag 

bezw. 

Deficit. 

Fr. 

i 

La Teste nach Cazaux. . . . 

Gironde. 

13 

988 

2150 

— 1162 

2 

Lesparre-St. Symphorien . . 

Gironde. 

74 

1913 

3866 

- 1953 

3 

Palaise-Berjou. 

Calvados etc. 

28 

2254 

3547 

— 1293 

4 

Castelnau-Margaux. 

Gironde. 

7 

2883 

2451 

432 

5 

Ligre-Richelieu. 

Jndre et Loire . . . 

5 

3409 

5531 

— 2122 

6 

Mamers-St. Calais. 

Sarthe. 

77 

3869 

3865 

4 

7 

Pont Maugis nach Kaucourt 

Ardennes. 

9 

3880 

15889 

-12009 

8 

Orleans Gesellschaft.' 

Sarthe. 

62 

3914 

5324 

— 1410 

9 

Miramas nach Port de Bouc 

Bouches du Rhöne . 

25 

4650 

4494 

156 

1-9 

Die vorstehenden Linien zusammen 1 


Ql RR 

a Ain 

1 Ql E 


(zum Vergleich mit den Schmalspurbahnen) 1 

oUU 

Olöö 


— IO 10 

10 

Boisleux-Marquion. 

Pas de Calais.... 

26 

4762 

4023 

739 

11 

Alenjon-Conde . 

Orne. 

66 

4819 

4754 

65 

12 

Nizan-St. Symphorien .... 

Gironde, Landes . . 

31 

4870 

2494 

2376 

13 

Montsecret-Chörence. 

Calvados etc. 

17 

5149 

6618 

— 1469 

14 

Barbezieux-Chäteauneuf . . . 

Charente....... 

19 

5257 

1380 

3877 

15 

Dammarie-Gue. 

Haute Marne etc. . 

25 

5720 

4507 

1213 

16 

Velu Bertincourt-St. Quentin 

Aisne etc. 

51 

5736 

4592 

1144 

17 

Drei Linien. 

Bouches du Rhföne . 

44 

5782 

4373 

1409 

18 

Rambervillers-Charmes . . . 

Vosges. 

28 

6194 

5500 

694 

19 

Drei Linien. •. 

Herault. 

116 

6240 

6898 

— 658 

20 

Vertaizon-Billom. 

Puy de Döme.... 

9 

6572 

5903 

669 

21 

Crecy-Mortiers nach La Ffcre 

Aisne. 

21 

6864 

3821 

3043 

22 

Briouze-La Ferte Mace . . . 

Orne. 

14 

7696 

7700 

- 4 

23 

Avricourt-Blamont. 

Meurthe et Moselle 

18 

7720 

4868 

2852 

24 

Gesellsch. Orleans-Chälons . 

Eure. 

237 

7921 

6935 

986 

25 

Achiet-Bapaüme. 

Nord etc. 

32 

8062 

4726 

3336 

26 

Remiremont-Cornimont . . . 

Vosges. 

21 

8452 

7762 

690 

27 

Osten Lyons. 

Isöre, Rhöne .... 

91 

8645 

5121 

3524 

28 

Drei Linien. 

Ardennes. 

15 

9054 

8102 

952 

29 

Sathonay-Trävoux. 

Ain, Rhöne. 

19 

9072 

7631 

1441 

30 

Magny-Chars. 

Oise etc. 

12 

9643 

8168 

1475 

31 

Cours nach St. Victor .... 

Loire, Rhöne .... 

13 

10250 

5567 

4683 

32 

St. Quentin-Gujse. 

Aisne. 

40 

15580 

9188 

6392 

33 

Rouen-Petit Quevilly .... 

Seine inf re . 

3 

16532 

14413 

2119 

34 

Caen ans Meer. 

Calvados. 

28 

1 16691 

10906 

5785 

35 

Bayonne-Biarritz. 

| Basses Pyrenees . . 

8 

j 41910 

17362 

24548 

1-35 

Obige 35 Gruppen zusammen. 

1304 

1 6822 

5798 

1024 
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FRANKREICHS LOCAL- UND SCHMALSPURBAHNEN. 


Auf den bis 1882 eröfifneten normalspurigen Localbabnen betragen die geringsten 
Krümmungshalbmesser und zwar auf der Linie (23) Avricourt-Blamont 150 m, 
(10) Boisleux-Marquion und (28) Ardennes 200 m, meistens jedoch 250—300 m. 

Die Maximalsteigungen bewegen sich in der Kegel zwischen 12—15 pro mille, 

erreichen aber auch 18. 

* 

Unter diesen Verhältnissen betrugen die Baukosten für die kleineren Linien 
100—140000 Fr. pro Kilometer; für die Localbahnen der Nordbahngesellschaft (nun dem 
gemeinen Netze einverleibt) durchschnittlich 163000 Fr., für Picardie et Flandre (gleich¬ 
falls 1883 dem Nordbahnnetze einverleibt) sogar 228000 Fr. 

Die Tarife sind in dem, auf Grund des Gesetzes vom 11. Juni 1880, durch Dekret 
vom 6. August 1881 festgestellten Muster-Concessionsbedingnissheft — Cahier des charges 
type — folgendermaassen normirt: 

Personenkilometer: I. CI. 10, II. CI. 7,5, 111. CI. 5,5 Centimes; 

Tonnenkilometer: Eilgut 36, I. CI. 16, II. CI. 14, III. CI. 10, IV. CI. 8, 

Wagenladungsgüter 6 Centimes. 

Diese Maximalsätze sind jedoch nicht absolut bindend für die zu ertheilenden ein¬ 
zelnen Concessionen. Die innerhalb der concessionsmässigen Maximalsätze einzuhebenden 
Tarife unterliegen der Genehmigung des Präfecten, wenn sie ein einziges Departement 
betreifen, des Ministers, wenn mehrere. 

Aus den vorstehenden Betriebsergebnissen geht hervor, dass die normalspurigen 
Localbahnen Frankreichs, so lange ihre kilometrische Roheinnahme nicht 4000 Fr. über¬ 
steigt, fast ausnahmslos im Betriebsdeficit stecken, und dass für alle 1304 km 
zusammen, bei einem thatsächlichen Betriebscoeffizienten von 85$, das Baucapital, 
wenn es auch nur zu 135000 Fr. im Durchschnitt pro Kilometer angenommen wird, sich 
mit nicht mehr als s / 4 # verzinst. 
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II. Theil. Schmalsparbahnen. 

In Frankreich ist die Schmalspur an sich kein amtlicher Eintheilungsgrund und zer¬ 
fallen deshalb die schmalspurigen Bahnen, wie die Eisenbahnen überhaupt, in 3 Categorien, 
nämlich: 

A. Beine, d. h. nicht öffentliche Privatbahnen (chemins de fer particuliers), *) welche 
ohne Zwangsenteignung zu Stande gekommen, ausschliesslich zu Zwecken ihres Eigen¬ 
tümers (Gruben-, Hüttenbesitzers u. s. w.) verwendet werden; 

B. Concessionirte Privatbahnen (ch. d. f. industriels), welche, mit Expropriationsrecht 
ausgestattet, seinerzeit an den Staat heimfallen, im Princip gleichfalls nur für ihren Eigen¬ 
tümer arbeiten, jedoch auch zur öffentlichen Personen- und Güteraufnahme verhalten 
werden können; 

C. Oeffentliche Bahnen, welche, abgesehen davon ob Staatsbahnen oder concessionirte 
Bahnen, in 2 Classen zerfallen: 

1. Gemeine Bahnen (chemins de fer d’interet general) und 

2. Localbahnen (chemins de fer d’interet local). 

Da die Bahnen der Categorie A individuell weder in Gesetzen und Erlässen, noch 
in der amtlichen Statistik erscheinen, und da die Schmalspurbahnen der Categorie B und C 
in der Statistik nur gelegentlich durch Randbemerkungen gekennzeichnet sind, da endlich 
die amtliche Statistik derzeit nur bis Ende 1882 reicht, so ist es eine keineswegs leichte 
und nur unvollkommen zu erfüllende Aufgabe, von dem dermaligen Stande der französischen 
Schmalspurbahnen ein verlässliches und vollständiges Bild zu entwerfen.**) 

Priyatbahnen. 

Die Schmalspurbahnen der Categorie A. bieten aufwärts von 60 oder gar schon von 
50 cm sehr verschiedenartige Spurweiten, und bei meist geringer Länge dürfte ihre Anzahl 
eine ziemlich beträchtliche sein. Die bekanntesten darunter sind: die von der Orleans- 
Gesellschaft, als Hüttenbesitzerin in Aubin erbaute, 7 km lange Grubenbahn von Monda- 
lazac nach Salles, die Zuckerfabriksbahn von Tavaux-Pontsericourt u. s. w.***) 

Die Schmalspurbahnen der Categorie B lassen sich nach der amtlichen Statistik 
(Situation au 31 decembre 1882) folgendermaassen zusammenstellen: 

*) Wir nehmen hier den Ausdruck „Privatbahn“ im französischen Sinne, abweichend vom deutschen, 
welcher mit zweifelhafter Berechtigung Privatbahn gern als Gegensatz zu Staatsbahn auffasst. 

**) Auch die kürzlich erschienene internationale „Statistik der europäischen Eisenbahnen für 1882“ 
ist in Beziehung auf Spurweite nicht verlässlich. So ist z. B. Seite 76 unter No. 111 die Linie Marlieux- 
Chätillon irrigerweise als normalspurig aufgeführt, die 1882 eröffnete Schmalspurbahn Anvin-Calais fehlt 
gänzlich, u. s. w. 

***) S. des Verfassers: „Stimmen über schmalspurige Eisenbahnen.“ Wien 1871. 

Zeitschrift f. Local- u. Strassenbahnen. 1886. 2 
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Datum 

der Concession. 

Departement. j 

i 

Bezeichnung der Linien. 

Spur¬ 

weite. 

m 

Länge, j 

1 km 

Er¬ 

öffnung. 

1837 26. Dezbr. ■ 

Saöne et Loire . . . 

i 

Vom Creusot an den Cen- 






tralkanal. 

1,30 

10 

1840 

1844 16. Febr. 

j 


/ 

16 

1846 

1856 14. März 

Allier. 

Berg- und Hüttenwerk in 

1,00 

2 1 

1857 

1876 4. Dezbr. 


Commentry. 


10 ; 

1880 





38 


1871 27. Dezbr. j 


Lagny-Villeneuve. j 

1,00 

14 

1872 

1873 10. Febr. j 

| Seine et Marne . . | 

Zwei weitere Linien . . . | 

1,00 

s; 

nach 82 

1875 12. März 

Gard. 

Bergwerk Marsanges . . . 

0,60 

6 | 

j 1877 

„ 29. Dezbr. 

Isere . 

* Allevard .... 

1,10 

5 

1879 

1876 26. Octbr. 

Meurthe et Moselle 

Von Pont St. Vincent an 

1 





die Grube Val de fer . 1 

1,00 

6 

nach 82 

i 

1877 25. Sept. ji 

Alpes maritimes . . 

j Bergwerk Reyran.j| 1,00 

17 ! 

nach 82 

1 

ll 


! Zusammen Ende 1882 

. . . 

94 i 



Alle diese Concessionen erfolgten über Berathnng des Staatsrathes in Form von 
Decreten (früher »Ordonnanzen“) des Staatsoberhauptes. 

Die älteste derselben, vom Creusot an den Central-Kanal, wurde erst mit Pferden, 
dann seit 1859 mit Lokomotiven betrieben, und ist seit 1864 für Personen- und Güter¬ 
verkehr eröffnet. 

Auf der Linie Lagny-Villeneüve, neuerer Zeit vom Staate eingelöst, fand Personen¬ 
verkehr seit Anbeginn statt. 

In weiteren Kreisen bekannt ist die Bahn, welche die bedeutenden Kohlengruben 
und Eisenwerke von Commentry mit dem Kanal von Berry in Montlu^on in Verbindung 
setzt.*) Seit 1852 ist darauf der Lokomotivbetrieb eingeführt; 1867 wurden 400000 Tonnen 
verfrachtet, trotz der 1859 erfolgten Eröffnung der normalspurigen Orleans-Bahnlinie von 
Moulins nach Montlu 9 on, welche zwischen dieser Stadt und Commentry (13 km) mit der 
Schmalspurbahn nahezu parallel läuft. 

lieber die Betriebsergebnisse all’ dieser »Privat“-Bahnen schweigt selbstverständlich 
die Statistik. 

Oeffentliche Bahnen. 

Nicht sowohl der Vollständigkeit, als des richtigen Verständnisses wegen haben wir 
das Vorstehende vorausgeschickt und kommen nun zu den öffentlichen Schmalspurbahnen, 
auf welche sich eigentlich, beim dermaligen Stande der Schmalspurfrage, das Interesse 
concentrirt. 

Der Vorschlag, die Schmalspur als berechtigtes Glied in das europäische Eisenbahn¬ 
netz einzufügen, ist französischen Ursprungs, ist der Ausfluss einer französischen Lehr¬ 
meinung. Er wurde zum ersten Male vor einer am 5. November 1861 eingesetzten und 
bis 1. Mai 1863 tagenden Enquete-Commission von Eugfene Flachat, dem Pathen wo 
nicht dem Vater der oben erwähnten Bahn von Commentry, gemacht, als einziges Mittel, 

*) „Stimmen“, S. 20 u. 32. 
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um die schon damals von nicht weniger als 62 Departements begehrten weiteren Eisen¬ 
bahnbauten ökonomisch zu ermöglichen. Die Kosten der Umladung an den Knoten¬ 
punkten, so versicherte dieser berühmte Ingenieur, würden nur gering sein, geringer als 
man im Allgemeinen annehme. Zugleich erklärte er, wie auch bei normalspurigen 
Zweigbahnen das Umladen sehr häufig Platz greife. „Da die Gesellschaften einen offen¬ 
baren Vortheil darin finden, die freie Verfügung über ihren Fahrpark zu behalten, so 
„gehen die Frachten, welche sich wohlfeil umladen lassen, gewöhnlich aus den Wagen der 
„einen Gesellschaft in die der andern über, so oft die noch zu durchlaufende Entfernung 
„nur einigermaassen beträchtlich ist. Sofern es sich nicht um Kohle, Koaks und Erze 
„handelt, ist es unstatthaft, dass die Wagen unserer kurzen Zweigbahnen grosse Distanzen 
„durchlaufen und sich auf die Hauptbahnen verirren, sollen die den Betrieb dieser kleinen 
„Bahnen führenden Gesellschaften nicht Gefahr laufen, sich von allen Transportmitteln 
„entblösst zu sehen.* 

Bei der Berathung des am 12. Juli 1865 zu Stande gekommenen Localbahn¬ 
gesetzes pmpfahl Herr A. Thirion, Director des der Orleans-Gesellschaft gehörenden 
Centralbahnnetzes und der zugehörigen Berg- und Hüttenwerke, unter dessen Verwaltung 
die oben erwähnte Schmalbahn von Mondalazac zu Stande gekommen war, dasselbe Aus¬ 
kunftsmittel und zwar insoweit mit Erfolg, als in diesem Gesetze die Schmalspur still¬ 
schweigend der Normalspur gleichgestellt wurde und der Berichterstatter des Corps legis- 
latif, Graf Le Hon den Komroissionsbericht mit den Worten schloss: „Aus all’ 
„diesen Beispielen, Thatsachen und Berechnungen ergiebt sich unwiderleglich die Gewiss¬ 
heit, dass, um die Mehrzahl unserer Departements der Wohlthaten der Eisenbahnen theil- 
„haftig zu machen, die Schmalspur zu einer grossen Bolle berufen ist. Schmalspurbahnen 
„müssen die ebenso beträchtlichen als bedauerlichen Lücken ausfüllen, welche der Normal- 
„spur unzugänglich wären. Die Umladung und die sonstigen Nachtheile der Schmalspur 
„sind reichlich aufgewogen, und der gänzliche Mangel einer Bahnverbindung wäre jeden¬ 
falls für die Interessen so zahlreicher Landschaften noch viel abträglicher. Also: für die 
„reichen Departements und die ebenen Gegenden — die Normalspur mit ihrem theuren 
„Rüstzeug; für die ärmeren Departements, mit geringen Verkehrsaussichten und schwie- 
„rigen Bodenverhältnissen — die Schmalspur und ihre ökonomischen Vortheile!* 

In den Kreisen der betheiligten Bevölkerungen wollte jedoch damals Niemand von 
der Schmalspur etwas hören. Selbst in dem der Neuerung noch am meisten zugänglichen 
pariser Civilingenieur-Vereine fand der gleichfalls für die Schmalspur einstehende Verfasser 
noch am 1. Mai 1868 und 5. August 1869 eine sehr getheilte, vorherrschend ungläubige 
Aufnahme.*) Und in nichttechnischen Kreisen war die Stimmung geradezu feindselig. 
Jedes Städtchen, jedes Dorf wollte nicht minder gut behandelt sein, als so viele andere, 
an denen der Zufall die grossentheils aus Staatsmitteln hergestellten Hauptbahnen vorbei 
geführt hatte. Dazu kam, dass die Departements, von denen nun im Localhahnwesen nach 
dem Gesetze die Initiative auszugehen hatte, meist schlecht berathen waren und vielfach 
in die Hände von Speculanten geriethen, denen es unter dem Deckmantel des Localbahn¬ 
gesetzes eigentlich nur um die Gründung durchgehender Parallelbahnen zu den ertrags¬ 
reichen Hauptbahnen zu thun war. Um dieses Ziel zu erreichen, scheuten sich diese Leute 
nicht, die fraglichen „Localbahnen“ (wie wir dies im I. Theil erläutert) selbst ohne Geld¬ 
beitrag und Zinsengarantie zu übernehmen. Hiezu konnten sie aber selbstverständlich die 
Schmalspur, die an der Börse einen schlechten Klang gehabt hätte, nicht brauchen. So 
kam es, dass auf Grund des Localbahngesetzes vom 12. Juli 1865 in den ersten 9 Jahren 

*) „Stimmen“, S. 23 und 58. 
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bis Ende 1874 in 39 verschiedenen Departements mit Staatssubventionen von 42 Mill. 
und Departemental- und Gemeindebeiträgen von 105 Mill. Fr. nicht weniger als 4266 km 
Localbahnen endgiltig concessionirt und davon 1498 km eröffnet wurden, darunter aber 
auch nicht eine einzige Schmalspurbahn. 

Indess gestalteten sich die Betriebsergebnisse der normalspurigen Localbahnen nichts 
weniger als ermuthigend. Nach einem Berichte des Bautenministers Caillaux hatte 
sich für ein Localbahnnetz von 1237 km im Jahr 1873 ein durchschnittlicher Betriebs¬ 
kostenabgang von 200 Fr. pro Kilometer ergeben.*) 




| Kilometrische | 

| Kilometrischer 

Bahngruppe n. 

.... 

Länge. 

km 

Eimkne. 

Fr. 

Ausgabe. 1 
Fr. 1 

Reinertrag. 

Fr. 

Abgang. 

Fr. 

17 Linien in gesondertem Betrieb. 

446 

4900 

5100 

— 

200 

11 » von der Ostbahn betrieben . . . . 

256 

6500 

6300 

200 

— 

2 „ von der Gesellschaft Dombes und 

Südosten betrieben. 

138 

7800 

6500 

1300 


Von der Gesellsch. Picardie et Flandre betr. 

70 

4600 

7100 

— 

2500 

Von der Gesellschaft Orleans-Kouen betr. . 1 

327 

5400 

6100 

— 

700 

Summe und Durchschnitt . . . | 

1237 

5700 

5900 

— 

200 


So geschah es, dass endlich, 10 Jahre nach Erlassung des Localbahngesetzes, zur 
Schmalspur gegriffen wurde und zwar zuerst für Algerien, in demselben Jahre 1874 aber 
auch noch für den europäischen Continent. 

Zur besseren Uebersicht schalten wir hier die Zusammenstellung aller seitdem bis in 
die neueste Zeit genehmigten Schmalspurbahnen ein, wobei wir a) die überseeischen Bahnen, 
b) die continentalen Localbahnen und c) die continentalen gemeinen Bahnen unterscheiden. 


Frankreichs öffentliche Schmalspurbahnen. 


Form und Datum 
der Genehmigung 
oder Concession. 

1 

Departements 

oder 

Colonien. 

Bezeichnung 

der 

Linien. 

i 

Spor- 

weite. 

m 

Cone. 

Länge. 

km 

Eröffnet wu 

rde 

n 

Ende 1885 

1878 

km 

1879 

km 

1S80 

km 

1881 

km | 

1882 

km 

88—85 

km 

im 

Be¬ 

trieb. 

km 

im 

Bau. 

km 


a) 

U e b e r s e e i s 

c h 

e B 

a h 

n e n. 






D = Decret; G = Gesetz. 













1874 D 29. April 

Algerien. . 

Arzcw-Safda-Modzbah 

1,055 

238 

— 

171 

— 

67 

— 

— 

238 

— 

1881 D 17. März 

* • • 

Salinen von Arzew . 

n 

20 

— 


— 

— 

— 

20 

20 

— 

„ D 8. Aug. 

ji • • 

Modzbah-Mecheria . . 

n 

114 

— 

— 


114 

— 

— 

114 

— 

„ D 22. Aug. 

n • • 

Kef-oum-Theboul . . 

n 

7 

— 

— 


— 

7 

— 

7 

- 





379 







379 


1877 G 23. Juni 

La Reunion 

Pointe des Galets nach 













St. Pierre und St. 













Benolt. 

1,00 

126 


— 

— 

— 

126 

— 

126 

— 

1878 G 17. Juni 

| [ 

Bastia nach Bonifacio 

\ 










1879 G 17. Juli 

[Corsica . .{ 

„ nach Calvi und 

1 n 

410 


— 

— 

— 

— 

— 

— 

290 


J \ 

Ajaccio. 

j 










1881 G 24. Aug. 

Cochinchina 

Saigon nach Mytho . 

n 

71 

— 

— 

— 

— 


71 

71 

— 

1882 G 29. Juni 


Dakar nach St. Louis 

» 

780 

— 

— 

— 

— 

— 

45 

45 

735 


j Senegal . . 



1766 

— 

171 

— 

1 181 

133 

136 

621 

1025 


*) S. des Verfassers: Entwickelung des franz. Eisenb.-Netzes. Wien 1875. S. 191. 
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Form and Datum 
der Concession. 


Departements. 


Bezeichnung 

der 

Linien. 


Spir- 

Coic. 

Eröffnet wurde 

n 

Ende 1885 

e 

9 . 

weite. 

Länge. 

1878 

1879 

1880 

1881 

1882 

8*-85 

im 

Be¬ 

trieb. 

. 

im 

Bau. 

|a 

ii 

m 

km 

km 

km 

km 

km 

km 

km 

km 

km 


L o 

calbahn 

e n. 








1 










1,00 

22 

22 

— 

— 

— 

_ 

— 

22 

_ 

1 

n 

94 

— 

— 

— 

10 

84 

— 

94 

— 

2 

n 

11 

— 

11 

— 

— 

— 

— 

11 

— 

3 

» 

10 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Aufgegeben 

— 

n 

61 

11 

22 

21 

7 

— 

— 

61 

— 

4 

n 

31 

— 

16 

15 

— 

— 

— 

31 

— 

5 


229 










' n 

56 

— 

— 

— 

— 

34 

17 

51 

5 

6 


285 










» 

6 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Anfgegeben 

— 


291 










n 

38 

_ 

_ 

__ 

_ 

_ 

_ 

_ 

38 

7 

n 

49 

— 

— 

— 

— 

— 

49 

49 

— 

8 

n 

103 

— 

— 

— 

— 

— 

103 

103 

— 

9 


481 










n 

13 

— 

— 

- 

— 

— 

— 

— 

13 

10 

n 

180 

_ 

_ 

_ 

_ 

_ 

_ 


180 

11 


674 










n 

300 

_ 

_ 

— 


_ 

_ 

_ 

300 

12 

n 

77 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

77 

13 

n 

54 

_ 

— 

_ 

_ 

_ 

_ 

_ 

54 

14 

n 

30 

2 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

30 

2 

15 

l ' 










16 

)' 

\ 

93 








93-j 

17 

• 

95 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

95 

18 

J 

9t 

34 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

34 

19 

n 

501 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

50 

20 

• • . 

1409 

33 

49 

36 I 

17 

118 | 

169 || 422 

971 1 



D = Deeret; G = Gesetz. 

1874 D 11. Dezbr. 

1876 D 1. März 
B D 6. April 
„ D 3. Juni 

1877 D 6. Febr. 


D 14. Juli 


* i 


1880 D 6. März 

1881 G 22. Aug. 

1882 G 21. Aug. 

* G 26. Sept. 
. G 26. Sept. 

1883 G 2. Aug. 

• G 20. Aug. 


1885 G 17. Jan. 

■ G 17. Jan. 

« G 3. März 

, G 28. Juli 

. G 30. Juli 


G 12. Aug. 


G 17. Aug. 

G 20. Aug. 
G 20. Aug. 


1885 G 11. Sept. 


G 10. Dezbr. 


b) 


Haute-Saöne. 
Pas de Calais 

Ain. 

Pas de Calais 
Meuse .... 
Seine et Oise 
Oise. 


Sarthe 

Ariege 

Rhöne 


Nord, Aisne . . 
Indre et Loire 


Seine et Oise 


Allier. 


Somme . 
Tonne . 
Meuse , 


Aisne. 

Haute-Mame 

Seine etMarne ] 

Aisne.. 

Marne . . . . 


Indre et Loire ‘ 


Cher . 
Sarthe 


Gray nach Gy u. Bucey 
Anvin nach Calais. . . . 
Marlieux nach Chätillon 
Savy-Berlette nach Avesne 
Haironville n. Triaucourt 

Beaumont nach Hermes 


Mans n. Grand-Luce 31 kra 
und von da nach 
Lacbartro . . . . 17*)» 
Ballon n. Antoigne 8 » 
Tarascon nach Saurat. . 

Lyon nach Vaugnerey und 

Mornant. 

Denain nach Catelet . . 
Port-Boulet nach Cbä- 
teaurenault. 


Valmondois nach Epiais- 

Rhus. 

Moulins n. Cosne 54 km 
Varennes n. Mont- 

vicq.76 » 

Coramentry nach 
Chambouchard. 28 „ 

Chantelle-Ebreuil 22 * 

Acht Linien**). 

Laroche nach Isle s. Serein 
Bar le Duc nach Vaube- 
court und Clermont . 

St. Quentin nach Catelet 
Langres Stadt zum Bahnh. 

La Ferte nach Mont- 

mirail.42 km 

Montereau n. Chä- 
teau-Landon . . 51 * 

Ligueil nach Mon- 

tresor.45 „ 

Gr.Pressignynach 

Esvre.50 » 

Bourges n. Dun sur Auron 
Mans nach St. Denis d’Or- 
ques. 

Zusammen . 

c) Continentale Gemeine Bahnen. 


Cher . 
Allier 


Finistere . . . 
Cötcs du Nord 


Finistere. . 
Cötes du Nord 


Chäteaumeillant nach la 

Guerche. 

Sancoins nach la Peyrouse 

Chäteaulin nach 
Carhaix .... 43 » 
Carhaix n. Guin- 

gamp.48 . 

Guingamp nach 
Paimpol .... 35 » 
Rosporaen-Carhaix50 » 
Carhaixn. Moriaix 49 „ 
St. Meen n. Loudeac und 
Carhaix. 

Zusammen . 


1,00 


94 

81 

— 

— 

— 

— 

— 

- 

— 

94 

81 

175 









126 

— 


— 

— 

— 

— 

— 

126 

99 

— 

— 

— 

— 

i 

; 

— 

— 

99 

113 

— 

— 

— 

— 

— 

1 _ 

— 

113 

513 

I - 

— 

— 

— 

- 1 

-1 

— 

513 


21 

22 


24 

25 


, Nachträglich erfahren wir, dass diese 17 km amtlich zu den Tramways gezählt werden. Yergl. S. 15. 

**) Albert-Ham; Matigny-Ercheuj Albert-Montdidier; Abbeville-Dompierre; Amiens-Beaucamp; Doullens-Albert; 
y-Ca 


Noyelles-Crotoy; St. Valery-Cayeux. 
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Die älteste Concession (s. die vorstehende Tabelle), die algerische Linie Arzew- 
Salda beginnt am Meere etwa 30 km östlich von Oran, kreuzt bei Perregaux die grosse 
west-östliche normalspurige Hauptbahn Oran-Algier-Tunis und erstreckt sich nunmehr auf 
eine Gesammtlänge von rund 350 km von Nord nach Süd bis Me eher ia. — Da in Al¬ 
gerien im Jahr 1874, zur Zeit der fraglichen Concession bereits über 500 km normal- 
spuriger Bahnen im Betrieb standen, so vermögen wir nicht zu errathen, welche Gründe 
bei der neuen, wesentlich strategischen Bahn zu der Wahl einer Spurweite von 1,055 m 
(,1,10 m zwischen Schienenmitte*) geführt haben mögen. Noch weniger einverstanden 
wären wir mit dem Vorschlag, die noch ferner in Algerien zu bauenden Bahnen mit drei 
verschiedenen Spurweiten: 1,45m (der normalen), 1,055 und 0,75m herzustellen. Sollte 
man da, wo eine Berührung mit der Linie Arzew-Mecheria ausgeschlossen ist, statt der 
beiden letzten Spurweiten nicht mit einer solchen von etwa 90cm das Auslangen finden 
können ? 

Die übrigen überseeischen Schmalspurbahnen, welche in Corsica, in Cochin- 
china, im Senegal und auf der Insel Reunion, sämmtlich mit der Spurweite von 
1 m erbaut oder im Bau sind, kommen dort mit keiner andern Spurweite in Berührung 
und bedürfen keiner weiteren Erklärung. Wenden wir uns also dem continentalen 
Frankreich zu. 

Dort ist das älteste Concessionsdecret einer öffentlichen Schmalspurbahn vom 11. De¬ 
zember 1874 und betrifft die 22km lange Linie von Gray nach Gy und Bucey. Ob 
die Verhältnisse dafür besonders geeignet waren, mag nach den erzielten Resultaten dahin 
gestellt bleiben: Spurweite 1 m; Minimalradius 250 m; kilometrische Baukosten rund 
170000 Fr., wovon ungefähr 10 % Local- (keine Staats-) Beiträge. Mit Inbegriff beträcht¬ 
licher Geleiseanlagen am Sohnehafen und in Steinbrüchen, belaufen sich die Gesammt- 
kosten sogar auf 192000 Fr. das Kilometer. 

Dass dieser Versuch kein vereinzelter sein sollte, geht daraus hervor, dass wenige 
Monate darauf, am 17. März 1875, der Bautenminister Caillaux einen auf Localbahnen 
bezüglichen Gesetzentwurf einbrachte, in dessen Motivenbericht u. A. daran erinnert wird, 
dass die Schmalspur eine ahnsehnliche Verminderung der todten Last gestatte und in 
Folge ihrer ausserordentlichen Biegsamkeit Radien bis zu 80 m zulasse, und in welchem 
es sodann ausdrücklich heisst*): »dass, wenn die Schmalspur in dem Gesetzvorschlag nicht 
»als obligatorisch erklärt wurde, es nur in der Erwägung geschah, dass die absolute Ver- 
»werfung der Normalspur in einzelnen Fällen von Nachtheil sein könnte.* 

Die Thätigkeit der National-Versammlung auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens 
war aber damals vollauf von der Entwirrung der Competenzstreitigkeiten zwischen der 
Centralregierung und den autonomen Körperschaften (Conseils göndraux), sowie von der zu 
Tage getretenen Concurrenz zwischen den Local- und den Hauptbahnen in Anspruch ge¬ 
nommen und die National-Versammlung löste sich am 31. Dezember 1875 auf, ohne für 
neue Localbahnen etwas getlian zu haben. 

Erst im Jahre 1876 ertheilt die Regierung weitere Schmalspurconcessionen, und 
zwar zunächst für die 94km lange Linie Anvin-Calais. 

Anvin, nächst St. Pol, ist eine Station der Nordbahnlinie St. Pol-Montreuil. Gegen 
ihre Mitte kreuzt die Schmalspurbahn eine zweite normalspurige Nordbahnlinie, jene von 
St. Omer nach Boulogne. Die Baukosten sollen betragen haben**): für Grundeinlösung 

*) »Entwickelung* . . . S. 181. 

**) Revue generale des chemins de fr. Maiheft 1883. 
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18 600, Unter-, Ober- und Hochbau 50500, Fahrpark 8900, zusammen 78000 Fr. pro 
Kilometer. Das Unternehmen genoss einen Geldbeitrag von 1 Mill. Fr., wovon 250000 
aus der Staatskasse. 

Die Linie von Marlieuxnach Chätillon liegt .in dem Dreieck Lyon-Macon- 
Bourg und zweigt in Marlieux von der der Paris-Lyon-Mittelmeer-Gesellschaft gehörigen 
Linie Lyon-Bourg ab. Der Minimalhalbmesser beträgt 200 m, die Maximalsteigung 13 
Promill, die kilometrischen Baukosten 61700 Fr. Das Baukapital besteht zu 50# aus 
Subventionen, 32# Obligationen und 18# Actien. 

Die 61km lange, von Süd nach Nord führende Schmalspurbahn Haironville- 
Triaucourt liegt im Maasdepartement, etwas westlich von der Hauptstadt Bar-le-Duc, 
und schneidet ungefähr in ihrer Mitte die Linie Paris-Strassburg. Um die bestehenden 
Landstrassen auf beträchtliche Strecken benützen zu können, wurden Halbmesser von 50 m 
und eine Maximalsteigung von 80 pro mille zugelassen und dadurch die kilometrischen 
Baukosten auf 53200 Fr. herabgedrückt. Letztere bestehen zu 41# aus Subventionen, 
30# Obligationen und 39# Actien. 

Die nächstfolgende, 31km lange Bahn, Beaumont-Hermes, ist ganz in eine 
höchstens 15 km breite Masche des Nordbahnnetzes eingekeilt und bildet eine süd-nördliche 
Verbindung zwischen der Station Beaumont-Persan, 30 km nördlich von Paris, und der 
Station Hermes auf der Linie Creil-Beauvais. Der Hauptort, den sie bedient und dessen 
Rührigkeit sie ihr Entstehen verdankt, ist Neuilly-en-Thelle, mit 1870 Einwohnern. Ihr 
geringster Radius beträgt 100 m, das stärkste Gefall 20 pro mille. Die Baukosten sind 
mit 77900 Fr. das Kilometer ausgewiesen und wurden auf folgende Weise aufgebracht: 
15 # in Beiträgen, 30 # in Obligationen und 55 # in Actien. An den Beiträgen sind 
betheiligt: die Gemeinden mit 123000 Fr., das Oise-Departement mit 200000, der Staat 
mit 100000 Fr.*) 

Nach der Concessionirung der Linie Beaumont-Hermes tritt eine 2 1 / 2 jährige Pause 
ein, welche von dem sogenannten Freycinet’schen Programm, das durch das Gesetz 
vom 17. Juli 1879 seinen vorläufigen Abschluss fand, ausgefüllt ist. Wenn der Staat 
selbst, mit freigebiger Hand, ein Netz aller nur denkbaren, ganz aus Staatsmitteln zu er¬ 
bauender, normalspuriger Bahnen über das ganze Land auswirft, da muss die Opferwillig¬ 
keit der Localinteressenten, zumal für Schmalspurbahnen, erkalten. Wenn etwas zu ver¬ 
wundern ist, so ist es, dass in den Jahren 1880 und 81 überhaupt wieder Schmalspur¬ 
bahnen begehrt werden. Die Concession vom 6. März 1880 ist übrigens die letzte, welche 
in Decretform erscheint. Durch das neue Localbahn-Gesetz vom 11. Juni 1880 wurde 
nämlich, um der Schwäche der Regierung den autonomen Behörden gegenüber unter die 
Arme zu greifen, bestimmt, dass von nun an die Localbahn-Concessionen von der Legis¬ 
lative zu bestätigen seien. 

Im Dezember 1882, bei der Berathung des nächstjährigen Staatshaushaltes bedauert 
Leon Say im Senat, dass die Schmalspur, »die nunmehr viel weniger Voreingenommen- 
»heit im Lande begegne und sich in Frankreich zu acclimatisiren scheine*, bisher nicht 
mehr ausgenutzt worden sei, und in der Deputirtenkammer verspricht der Bautenminister 
Hür isson, dass er die ausgedehntere Verwendung der Schmalspur in Erwägung ziehen 
werde. 

In den Jahren 1882 und 83 hatte übrigens das franz. Eisenbahnwesen eine neue 
Krisis zu bestehen. Ein langer Streit über Verstaatlichung endigt mit der Erkenntniss, 

*) Weitere Angaben und Pläne in derselben Revue, 1881, Mai u. Sept. 
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dass dieselbe zur finanziellen Unmöglichkeit geworden und dass der Staat zu viel unter¬ 
nommen habe. Der grösste Theil der von ihm theils schon in Angriff genommenen, theils 
nur formell beschlossenen neuen Linien wird durch Gesetze vom 20. November 1883 wieder 
den alten grossen Gesellschaften übertragen. In Betreff der von diesen nicht übernom¬ 
menen Strecken verweist bei der vorausgehenden Verhandlung der Bautenminister ßaynal 
die Deputirtenkammer (am 19. Juli 1883) wieder auf die Schmalspur. „Ich glaube*, 
sagte er, „dass, wo immer möglich, diese Linien schmalspurig projectirt werden sollten. 
„Die Kammer hat schon wiederholt ihre Sympathien für das Schmalspursystem bethätigt. 
„Individuell freilich bekunden die H. H. Abgeordneten weniger Wärme dafür. Collectiv 
„will man solche Bahnen, aber im speziellen Fall will man nichts davon wissen.* (Heiter¬ 
keit und Beifall.) 

Von den indess sichergestellten Schmalspurbahnen, auf die der Minister anspielte, 
mögen hier besonders erwähnt werden: die hart an Cambrai von Nord nach Süd vorbei¬ 
laufende, zwischen zwei Nordbahnlinien eingekeilte, 49km lange Linie Denain-Catelet; 
die von der Orleans-Bahn Tours-Nantes unweit Saumur abzweigende und in die Orleans- 
linie Paris-Tours einmündende, 103 km lange Linie Port-Boulet nach Chäteau- 
renault; endlich ein in dem Dreieck Moulins-Montlufon-Gannat gelegenes, aus vier, zu¬ 
sammen 180km langen Linien bestehendes Schmalspurnetz im Allier-Departement. 

Im Jahr 1884 tritt anscheinend wieder ein Stillstand ein, obwohl sich die Schmal¬ 
spur in technischen und ministeriellen Kreisen immer mehr Bahn bricht, aber mit dem 
Jahr 1885 erfolgt endlich ein wahrer Durchbruch. Schon im Januar werden 377 km 
neu beschlossen und bis Ende August erfolgen nicht weniger als 9 Gesetze, durch welche 
in 10 verschiedenen Departements im Ganzen 735 km Schmalspurbahnen sicher gestellt 
werden. Alle diese Linien kommen als concessionirte Localbahnen, also unter Betheiligung 
der Departements sowohl als des Staates zu Stande und fallen nach Ablauf der Concession 
an die betreffenden Departements heim. 

Nun aber beginnt für die französischen Schmalspurbahnen eine ganz neue Aera. 
Durch zwei Gesetze vom 11. Sept. und 10. Dezbr. 1885 werden im Bourbonnais und in 
der Bretagne 513km Schmalspurbahnen beschlossen, nicht mehr als Localbahnen, 
sondern als Gemeine-Bahnen, mit Heimfall an den Staat. 

Die im Bourbonnais gelegene Linie von Chäteaumeillant (Station der Linie 
Chäteauroux-Montlu?on) nach la Guerche (Station der Linie Bourges-Moulins) war im 
Jahr 1878 als normalspurige Localbahn concessionirt worden, die Gesellschaft verwirkte 
aber ihre Concession. Die von der in Bede stehenden Bahn abzweigende Linie Sancoins- 
La Peyrouse (Station der Linie Montlujon-Gannat) bildete sogar einen Bestandteil des 
Programms Freycinet. Da aber die Ausführung beider Linien, in Folge der finanziellen 
Schwierigkeiten immer neuen Aufschub erlitt, so traten schliesslich die betheiligten De¬ 
partements an den Staat mit der Bitte heran, den Bau schmalspurig sicher zu stellen. 
Durch die Concession vom 11. September 85 wird der Minimalhalbmesser auf 150 m, die 
Maximalsteigung auf 15 pro mille festgesetzt und garantirt der Staat der Societe generale 
des chemins de fer economiques für die Gesammtlänge von 175 km einen Reinertrag von 
5# (Tilgung inbegriffen) von den nachzuweisenden Baukosten, im Maximalbetrag von 
19 Million, (etwa 109000 Fr. das Kilometer). Behufs Bemessung des Reinertrags sind 
die Betriebskosten per Kilometer auf 2300 Fr. + 1 j a der Roheinnahme pauschalirt, jedoch 
mit der Maassgabe, dass der sich dergestalt ergebende Betrag mindestens 3700 Fr. 
ausmachen müsse. — Da die erwähnte Gesellschaft auf Grund der Gesetze vom 20. Aug. 
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1883 und 20. Aug. 1885 (s. obige Tabelle) auch Localbahn-Concessionärin in den Depar¬ 
tements des Allier und Cher ist, so wird sie dort nunmehr ein zusammenhängendes Schmal¬ 
spurbahnnetz von nahezu 400 km besitzen. 

Die den Gegenstand des Gesetzes vom 10. Dezember 1885 bildenden Linien 
liegen in der Halbinsel der Bretagne, welche in das Cap Finistere ausläuft und an ihrem 
nördlichen Gestade von einer Westbahnlinie, an ihrem südwestlichen von einer Orleans- 
bahnlinie umgürtet ist. Eine der neuen Linien, 126 km lang, wird die Orleansstation 
Chäteaulin mit der Westbahnstation Guingamp verbinden und sich von da bis zur See¬ 
stadt Paimpol verlängern. Eine zweite, 99 km lange Linie wird die Orleansstation 
ßospordcn mit der Westbahnstation Moriaix verbinden. Diese beiden Linien schneiden 
sich in Carhaix, von wo eine dritte, 113 km lang, in östlicher Richtung die normalspurige 
Linie Auray-St. Brieux bei Loudeac kreuzend, nach St. Meen unweit der Landeshauptstadt 
Rennes abzweigt. 

In dem vom Bautenminister'Raynal und Finanzminister Tirard unterfertigten 
Motivenbericht (No. 3662, Sitzung der Deputirtenkammer vom 28. März 1885) wird daran 
erinnert, wie die biegsamere Schmalspur eine viel ausgiebigere Anschmiegung an die 
Bodenfläche und dadurch beträchtliche Ersparnisse an den Baukosten gestatte. Die frag¬ 
lichen Linien seien mit Normalspur auf durchschnittlich 210000 Fr. pro Kilometer excl. 
Fahrpark veranschlagt gewesen und sollen nun schmalspurig nur 100000—110 000 Fr. 
kosten, für welche der Staat die Zinsengarantie übernimmt. Aus diesem Gesichtspunkt 
erklärt es sich, dass die Regierung die Theilstrecken Carhaix-Morlaix, Guingamp-Paimpol 
und St. Meen-Carhaix, welche auf Grund der 1883er Abmachungen bereits einen inte- 
grirenden Bestandtheil des (normalspurigen) Westbahnnetzes bildeten, nunmehr schmal¬ 
spurig ausführen lässt. Die Strecke Carhaix-Morlaix war sogar bereits normalspurig in 
Bauausführung begriffen und wird jetzt schmalspurig vollendet. Der Staat will dabei 
auf die seinerzeit von den Departements Finistöre und Cötes-du-Nord (für Normalspur) 
zugesagten Beiträge von zusammen 6600000 Fr. nöthigenfalls verzichten und hofft so 
immerhin noch 25 Mill. an den garantirten Baukosten zu ersparen. 

Das in Rede stehende, 338 km umfassende „bretonische Schmalspurnetz“, für welches 
Minimalhalbmesser von womöglich 150 m und ein Maximalgefäll von 20 pro mille in Aus¬ 
sicht genommen sind, wurde der grossen Westbahngesellschaft concessionirt, als inte- 
grirender Bestandtheil ihrer durch Gesetz vom 20. November 1883 neugeregelten Con- 
cession, mit dem einzigen Vorbehalt, dass der Schmalspurbetrieb unter Haftung der West¬ 
bahngesellschaft auch an einen Subunternehmer übertragen werden dürfe. Hoffentlich 
wird die Westbahngesellschaft von diesem Vorbehalt keinen Gebrauch machen, wenigstens 
nicht auf die Dauer. 

Die Nachtheile der Umladung in den Grenzstationen zwischen der Normal- und 
Schmalspur werden der Empfindung des Publikums durch die ausdrückliche Bestimmung 
entrückt, dass dafür weder eine Gebühr erhoben, noch eine Zuschlagfrist berechnet 
werden darf. 

Es ist dies der erste Fall in Frankreich, dass eine der 6 grossen Gesell¬ 
schaften eine Schmalspur-Concession übernimmt. Nach dem Motiven¬ 
bericht soll er nicht vereinzelt bleiben. 

Welch’ grossen Schritt die Schmalspur 1885 in Frankreich vorwärts gethan, ergiebt 
sich am deutlichsten aus nachstehender, nur das continentale Frankreich umfassenden 
Uebersicht: 

Zeitschrift f. Local- u. Strassenbairaen. 1886 . 3 


Digitized by Google 



18 


FRANKREICHS LOCAL- UND SCHMALSPURBAHNEN. 


Jahre. 

Localbahn-Concessionen. 

Gemeine 

Concessionen. 

Schmalspurig. 

km 

Normalspurig. 

km 

Schmalspurig. 

km 

1866 

<N 

CO 

— 

| _ 

G7 

469 

— 

— 

G8 

306 

— 

. — 

G9 

559 

— 

— 

1870 

250 

— 

— 

71 

311 

— 

— 

72 

624 


— 

73 

1041 

— 

— 

74 

619 

22. 

— 

1875 

109 

— 

— 

7G 

125 

115 

-- 

77 

520 

92 

— 

78 

119 

—. 

— 

79 

68 • 

— 

— 

1880 

1 8 

56 

— 

81 

21 

6 

— 

82 

201 

190 

— 

83 

j 46 

193 

— 

84 

1 105 

— 

— 

1885 

; ? 

735 

513 


Zu dieser Tabelle ist noch zu erwähnen, dass es nach der französischen amtlichen Nomen¬ 
klatur auf Grund des neuen Localbahngesetzes vom 11. Juni 1880 nun neben den Local¬ 
bahnen auch noch „Tramways“ giebt, welche sich davon nur dadurch unterscheiden, dass 
sie vorwiegend auf Strassenkörpern hergestellt sind. Wir müssen uns die Aufzählung der 
schmalspurigen Dampftramways hier versagen und erwähnen nur beispielsweise die 34 km 
lange, am 12. August 1880 concessionirte Linie Cambrai-Catillon (Nord), welche füglich 
als Localbahn gerechnet werden könnte und auch thatsächlich mit der oben aufgezählten 
Localbahn Denain-Catelet einen einzigen Schmalspurbetriebscomplex bildet. Letzteres gilt 
auch von der oben (S. 10, Anm.) erwähnten Theilstrecke von Grand-Luce nach La Chartre. 

Betriebsergebnisse und Bäckblick. 

Herr Sartiaux, Betriebs-Subdirector der Nordbahngesellschaft, dessen amtliche 
Stellung wenigstens den Verdacht einer Voreingenommenheit für die Schmalspur nicht er¬ 
wecken kann, schätzte 1883 die Minderausgabe im Betrieb der Schmalspur gegenüber der 
Normalspur auf 1000—2000 Fr. pro Kilometer.*) 

Seitdem sind die Betriebsresultate zahlreicher französischer Localbahnen, schmal¬ 
spuriger wie normalspuriger, veröffentlicht worden. Zur Vergleichung geben wir die 
ersteren hier**) vollständig wieder und die letzteren bis zu einer kilometrischen ßoh- 
einnahme von (3000 Fr. 

*) Revue generale, Maiheft 1883. 

**) Nach der Revue generale, Julihefte 1883, 1884, 1885. 
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Betriebsergebnisse verschiedener Localbahnen. 


Num- 


_ 

| Betriebs- 
| länge. 

km 

| Kilometri8che 

mem 

der 

Karte. 

Bezeichnung. 

Jahr. 

, 

Ein¬ 

nahmen. 

| Fr. 1 

Aus- ! Reinertrag 
, bezw. 

gaben. Abgang. 

Fr. 1 Fr. 



a) Schmal 

8 p u r i g ©. 




Roth. 


1881 

22 

5361 

4785 

576 

1 

Gray-Gy (Hante-Saöne). 

82 

22 

3043 

4194 

- 1151 



83 

22 

3366 

4160 

- 794 



84 

22 

3067 

4129 

- 1062 

2 

Anvin-Calais (Pas de Calais) ... j 

| 1883 

94 

2541 

2913 

- 372 


! 84 

94 

2749 

2839 

- 90 



1881 

11 

2758 

2026 

732 

3 

Marlieux-Chatillon (Ain). 

82 

11 

2813 

2076 

737 


83 

11 

2867 

2012 

855 



84 

11 

3339 

2530 

869 



1881 

55 

2589 

1309 

1280 

4 

Haironville-Triaucourt (Mense)... 

82 

61 

2426 

2620 

— 194 


83 

61 

2577 

2829 

— 252 



84 

61 

2575 

2656 

— 81 



1881 

31 

4076 

2967 

1109 


Beaumont-Hermes (Oise etc.).... 

82 

31 

4721 

3239 

1482 



83 | 

31 

5311 

3662 

1649 



84 

31 

4695 

3290 

1405 

6' 

Mans-Grandluce (Sarthe).J 

1882 

83 

19 

31 

2437 

2909 

2279 

2567 

158 

342 


1 

84 

31 

3241 

2314 

927 


[ 

1882 

3 

8322 

5336 

2986 

6" 

Ballon-Antoigue (Sarthe).1 

83 

3 | 

10C00 

6773 

3227 


1 

84 

3 

7213 i 

4613 

2600 


Alle obig« StbnilipirbabMi für du Jxbr. . 

1884 [ 

253 j 

| 3114 , 

2905 

| ■ 209 


b) Normalspur 

i g e. 




Blau. 


1881 ; 

13 

1 1413 

1236 | 

177 


La Teste an den Küstensee von Cazaux 
(Gironde.) 

82 1 

13 

| 943 

2931 

— 1988 

1 

83 1 

13 

1018 

2171 

- 1153 


84 ! 

13 

988 

2150 

- 1162 

2 

Lesparre nach St. Symphorien . . . 
(Gironde.) 

1884 

74 

, 1913 

3866 

- 1953 


1881 . 

28 

, 2162 1 

5301 

— 3139 

3 

Falaise-Berjou (Calvados etc.) ... 

82 ; 
83 | 

28 

28 

2141 ; 
1 2213 

4503 1 
3340 ; 

— 2362 

- 1127 



84 

28 

, 2254 

3547 

— 1293 

4 

M&loc (Gironde) .. 

1884 | 

7 

' 2883 

2451 | 

432 

5 

Ligrd Rivifere nach Richelieu . . . 

1884 

5 

1 3409 

5531 

-2122 


(Indre et Loire.) 

' 1881 : 

77 | 

1 1 

4153 

3866 1 

287 


Marners nach St. Calais (Sarthe) . 

82 I 

77 1 

4049 

3953 1 

96 

6 

| 83 

1 77 

, 4052 

4479 

— 427 



84 | 

I 77 

3869 

3865 

4 


3* 
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JMan kann nicht sagen, dass aus den vorstehenden Ziffern eine besondere Harmonie 
hervortöne; im Gegentheil bemerkt man fast allenthalben Unregelmässigkeiten und Disso¬ 
nanzen, deren Ursprung sich wohl vermuthen, aber nur von den Ortskundigen erläutern 
lässt. Wir erinnern nur an die Entschädigungen für die Mitbenutzung der Anschluss¬ 
bahnhöfe, die Verschiedenheit der Tarife, die grossen Unterschiede in der Betriebslänge etc. 
Die Uebersichtlichkeit der in Rede stehenden Ergebnisse gewinnt natürlich bedeutend, 
wenn die Einnahmen als Abszissen und die Ausgaben als Ordinaten aufgetragen werden; 
allein überwältigende, unanfechtbare Schlüsse ergeben sich auch aus diesem Grafikon nicht 
oder nur insoweit, dass der Betrieb der Normalspur offenbar theurer erscheint als jener der 
Schmalspur. Aber um wie viel? 

Wenn man die abnorm theure Linie 1 ausser Betracht lässt, so ergiebt sich für die 
6 übrigen Schmalspurbahnen annäherungsweise nachstehende Gleichung zwischen den 
Einnahmen x und den Ausgaben y: 

y = 1000 + 1:1 (1). 

- Die Gerade, welche dieser Gleichung entspricht, geht zwischen den Linien 2 und 3 
durch, schneidet 4 und 6 und differirt wenig von 5. Für Einnahmen von 2000 bis 
8000 Fr. bietet sie also einen den Thatsachen ungefähr entsprechenden Durchschnitt. 

In der oben besprochenen Concession vom 11. September 1885 sind die Betriebs 
kosten, wohl der Sicherheit wegen etwas hoch, nach der Formel 

y = 2300 + lx (2) 

bedungen. 

In einem noch weiter unten zu erwähnenden Documente giebt der frühere Staats- 
bahndirector Lesguillier für die Schmalspur-Betriebskosten die Formel 

y = 2400 + lx (3) 

Für die normalspurigen Localbahnen scheint nach unserem Graiikon die Gleichung 

y = 2000 + 1 x (4) 

ungefähr dem Durchschnitt zu entsprechen, und diesfalls betrüge im Vergleich mit Formel (1) 
die Differenz zwischen den kilometrischen Betriebskosten der Normalspur und der Schmal¬ 
spur rund 1000 Franken. 

Ein noch günstigeres und zugleich der Anfechtung minder ausgesetztes Resultat er¬ 
hält man auf folgendem Wege. Die oben aufgeführten Schmalspurbahnen 1—6 haben 
im Jahr 1884 auf der gesammten Betriebslänge von 253 km zusammen 787 987 Fr. Ein¬ 
nahme erzielt und 735168 Fr. Betriebskosten veranlasst. Pro Kilometer ergiebt sich also: 

Einnahme Ausgabe Reinertrag 
3114 2905 209 Fr. 

Macht man für die oben unter No. 1—9 aufgeführten 9 verkehrsärmsten Normal¬ 
spurbahnen, welche im Jahr 1884 eine Betriebslänge von genau 300 km bieten, dieselbe 
Rechnung, so findet man bei einer Gesammteinnahme von 946 452 Fr. und einer Gesammt- 
ausgabe von 1341115 Fr., pro Kilometer: 

Einnahme Ausgabe Abgang 
3155 4470 — 1315 Fr. 
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Bei einer nahezu gleichen kilometrischen Einnahme sind also die Betriebskosten der 
Normalspurbahn um 1565 Fr. höher und während die Schmalspur noch einen Reinertrag 
von 209 Fr. aufweist, bietet die Normalbahn ein Betriobsdeficit von 1315 Fr. 

Noch überzeugender und beweiskräftiger als solche Durchschnittszahlen wäre (wenigstens 
in unseren Augen) eine direkte Parallele zwischen ein paar gut, d. h. mit genauer Orts¬ 
kunde gewählten, unter gleichen Verhältnissen stehenden Beispielen. Vielleicht auf Grund 
einer derartigen Parallele schätzt der Bautenminister Raynal in dem bereits erwähnten 
Motivenbericht zum Gesetz vom 10. Dezember 1885 die kilometrischen Betriebskosten einer 
verkehrsarmen ' 

Normalspurbahn auf 5—6000 Franken, 

Schmalspur „ „ 3—4000 „ 

Differenz 2000 Franken. 

Unter solchen Umständen ist es nicht zu verwundern, wenn die schon oben erwähnte 
Societe des chemins de fer economiques mit ihrem tüchtigen Director Emile Level, 
welche zahlreiche, theils normal-, theils schmalspurige Localbahnen gebaut hat und be¬ 
treibt, und welche als Erwerbsgesellschaft wohl keinen theoretischen Liebhabereien fröhnt, 
sich mehr und mehr der Schmalspur zuwendet. 


Werfen wir zum Schluss einen Blick auf das dermalige Verhältniss zwischen Schmal¬ 
spur und Normalspur in Frankreich, indem wir die überseeischen Bahnen, sowie die 
Dampftramways ausser Betracht lassen, so finden wir: 


A. 

B. 

C. 


Französische (continentale) Schmalspurbahnen. 


Im 

Betrieb. 


Im 

Bau. 


Reine Privatbahnen.. 

Concessionirte Privatbahnen (Ende 1882). 

Oeffentliche 1 (Unter nicht weniger ( Localbahnen (Ende 1885) . . 

_ , } als 21 Departements ( _ . „ , _ , 

Bahnen j vertheilt.) I Gemeine Bahnen (Ende 1885) 

Zusammen . . 


km 

? 

63 

422 


485 


km 

? 

31 

971 

513 

1515 


2000 


Continentale Normalspurbahnen. 


Oeffentliche Bahnen 


Localbahnen (Ende 1884). 

Gemeine Bahnen (Ende 1884). 

Zusammen . . 


1346 

753 

29379 

7150 

30725 

7903 

j 38628 


Je grösser der Aufschwung ist, den die Schmalspur, wie wir gesehen, in Frankreich 
seit 1882 genommen, desto weniger kann man sich bei Betrachtung der vorstehenden 
Ziffern des Eindrucks erwehren, als ob die Bekehrung etwas spät eingetreten sei. Die 
nunmehr sich bildenden Schmalspurnetze wären viel homogener und zweckdienlicher aus¬ 
gefallen und der überbürdete Staatsschatz hätte Hunderte von Millionen erspart, wenn 
man früher zu ihrer Bildung geschritten wäre. Andererseits ist es nach dem Motiven¬ 
bericht zum Gesetz vom 10. Dezember 1885 wahrscheinlich, dass die 2000 km Schmalspur- 
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bahnen sich ziemlich bald um einen Theil der normalspurig beschlossenen, aber Ende 1884 
noch theils im Bau, theils in Vorbereitung befindlichen 7903 km erhöhen werden. Auch 
ist es nicht unmöglich, dass, wenn man sich jetzt, 1886, in Frankreich wieder am Ende 
der neuen Eisenbahnconcessionirungen angekommen glaubt, man noch einmal denselben 
Irrthum begeht, den man schon zu wiederholten Malen begangen. 

Hat doch z. B. der frühere Generaldirector der französischen Staatsbahnen und Depu- 
tirte Lesguillier mit 81 seiner Collegen am 24. Juli 1882 einen Gesetzvorschlag ein¬ 
gebracht, wonach der Staat mit der Spurweite von 1,00 m, Halbmessern von 50—100 m 
und Neigungen von 20 — 30 pro mille noch ein Schmalspurnetz von nicht weniger als 40000, 
sage vierzigtausend Kilometer in’s Leben rufen und die auf durchschnittlich 55 000 Fr. das 
Kilometer veranschlagten Baukosten garantiren sollte! 

Bei solchen Bestrebungen bliebe der Schmalspur in Frankreich noch ein ungeahntes 
Feld und so mag sich denn vielleicht auch für sie das Sprüchwort bestätigen: 

11 vaut mieux tard que jamais! 

Wien, am 30. Januar 1886. 


III. 

Streitfragen ans dem Gebiete der Kranken* und Unfallversicherung. 

Von Kreisgerichtsrath Dr. B. Hilse in Berlin. 

I. Neben der Unfallversicherung besteht die Haftpflicht und die 
Vertretung der Folgen aus unerlaubten Handlungen noch fort, 
deren rechtliche Voraussetzungen unter sich abweichen und 
deren Umfang ein verschiedener ist. 

II. Unterschied der Strafen aus K.-G. § 81 und U.-G. §§ 103 ff. 

Seit Inkrafttreten der, die Zwangsversicherung der Arbeiter gegen die Folgen der 
Krankheiten und der Unfälle regelnden Reichsgesetze haben sich in den Kreisen der be¬ 
theiligten Arbeitgeber und Arbeitnehmer derart verschiedene, vielfach rechtsirrthümliche 
Auffassungen über den Umfang ihrer daraus entspringenden Rechte und Verbindlichkeiten 
ausgebildet, dass es geboten erscheint, in dieser Richtung die Ansichten zu klären und 
die Rechtslage darzustellen, um etwaigen, aus Verkennen derselben drohenden Nachtheilen 
vorzubeugen. Denn durch die Zwangsversicherung ist wenig mehr erreicht, als dass dem 
Beschädigten an Stelle des nicht selten haftungsunfähigen Verpflichteten die für letzteren 
eintretende Berufs-Genossenschaft die vermögensrechtlichen Ansprüche aus einem eingetre¬ 
tenen schädigenden Ereignisse sichert, sowie dass derselbe stets dann auf Schadloshaltung 
rechnen kann, wenn er in einem versicherungspflichtigen Betriebe bei Ausübung seines 
Berufes zu Schaden kam und das schädigende Ereigniss nicht etwa von ihm selbst vorsätz¬ 
lich herbeigeführt wurde. Dagegen sind die Ansichten derer rechtsirrthümliche, welche 
für jeden Unfall, der einen bei einem versicherungspflichtigen Betriebsunternehmer be¬ 
schäftigten Arbeiter traf, selbst wenn er auch ausserhalb seines Berufes und seiner Betriebs¬ 
stätte ihm zugefügt wurde, die Berufs-Genossenschaft für haftbar halten, oder welche jede 
eingetretene theilweise oder gänzliche Erwerbsunfähigkeit eines solchen als entschädigungs- 
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pflichtig ansehen, sobald dieselbe nur in einem ursächlichen Zusammenhänge mit der 
Beschäftigung steht, ohne jedoch auf ein abnormes schädigendes Ereigniss zuzuckgefuhrt 
werden zu können. Denn nur die bei Ausübung von Berufspflichten erlittenen Schadens¬ 
fälle regulirt nach Comra.-Bericht S. 8 die Berufs-Genossenschaft, nicht aber die ausser 
Zusammenhang mit solchen stehenden, und noch weniger die naturgemäss eintretende Ab¬ 
nutzung der Arbeitskraft. Rechtsirrthümlich ist also die vielfach in den Arbeiterkreisen 
angetroflene Ansicht, dass auch dann die Wittwe und die Kinder eines Verstorbenen An¬ 
spruch auf Schadloshaltung hätten, wenn während der Dauer des Arbeitsverhältnisses der 
Arbeitnehmer eines natürlichen Todes starb, oder dass Letzterer selbst zu versorgen wäre, 
sobald er zur Fortsetzung seines Arbeitsverhältnisses unfähig wurde. Beide Fälle gehören 
in das Gebiet der Altersversorgung der Arbeiter bezw. der Fürsorge für die Hinterbliebenen 
eiues solchen, welche ausserhalb des Kreises der Reichsgesetze vom 15. Juni 1883, 
6. Juli 1884 bezw. 28. Mai 1885 stehen. 

Unfall ist nicht, wie Eg er (Haftpflicht, 3. Aufl. Anm. 22 ff.) und Wödtke (Un¬ 
fallversicherung, 2. Aufl. Anm. 16) rechtsirrthümlich annehmen, bereits jedes einer Person 
zugestossene abnorme Ereigniss; vielmehr muss dasselbe von schädlichen, d. h. nachtheiligen 
Folgen, für dieselbe begleitet sein. Gerade dieser ungünstige Ausgang ist das wesentlichste 
Merkmal zum Thatbestande des Unfalls. Denn würde jedes von dem natürlichen Laufe 
der Dinge abweichende, dadurch also abnormal werdende Ereigniss unter den Begriff des 
Unfalles unterzuordnen sein, so würde es den Gegensatz desselben, nämlich den Glücks¬ 
fall, vollständig decken. Derart widersinnige Begriffsbestimmungen widerstreiten den 
Grundlehren der Logik. Es unterscheiden sich „Unfall“ von „Glücksfall“ dadurch, dass 
durch ein eingetretenes abnormales Ereigniss der Betroffene dort einen „Nachtheil“, hier 
einen „Vortheil“ erlangt. Zwar lässt sich nicht verkennen, dass unter Umständen ein 
ursprünglicher Verlust zum Gewinn und umgekehrt letzterer in ersteren sich verwandeln 
kann. Die Entschädigung auf Grund der Unfallversicherung für die Wittwe und Kinder 
eines verunglückten Arbeiters gestaltet sich für diese dann zum Gewinn, wenn der Ver¬ 
storbene etwa an einer schleichenden Krankheit litt, welche über kurz oder lang ihn 
erwerbsunfähig gemacht haben würde. Gleiches widerfährt dem Verunglückten in einem 
Zeitpunkte, so lange er noch einen Beruf ausübte, welchem bereits aufgekündigt war, so 
dass er die Aussicht hatte, seine Einnahmequelle bald versiegen zu sehen, ohne Hoffnung 
auf Eröffnung einer neuen zu haben. Umgekehrt verliert, wer etwa durch einen Lotterie¬ 
gewinn in eine bessere Vermögenslage versetzt, seine einträgliche Stellung aufgiebt und 
in Folge unbedachter Verausgabung des Gewonnenen später in eine Nothlage versetzt wird. 

Dies vorausgeschickt, muss es als die wesentlichste Voraussetzung zum Eintritt 
der Unfallversicherung erachtet werden, dass durch ein abnormes Ereigniss Jemand in 
die Lage versetzt wurde, eine gänzliche oder theilweise Minderung seiner Erwerbsfähig¬ 
keit zu erleiden. Dieser muss als ferneres Erforderniss aber noch hinzutreten, dass der 
Betroffene in einem versicherungspflichtigen Betriebe beschäftigt, entweder bei Ausübung 
seines Berufes unmittelbar oder mittelbar, jedoch innerhalb der Betriebsstätte zu Schaden 
kam. Nur wenn diese beiden Merkmale Zusammentreffen, liegt ein Unfall im Sinne des 
U.-G. vor, während das Gleiche nicht platzgreift, wenn eines derselben, gleichviel welches, 
fehlen sollte. Darin ist der Unterschied zwischen Kranken- und Unfall-Versicherung zu 
finden, dass dort jede Störung der Gesundheit, sobald solche nicht auf einen selbst zu¬ 
gefügten Ursprung zurückzuführen ist, also auch die im normalen Laufe der Dinge ein¬ 
tretende, hier aber nur die von einem abnormalen Ereignisse abzuleitende, entschädigt 
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wird. Dementsprechend wird bei einer eingetretenen Krankheit auch unterschieden, ob 
solche die Folge eines erlittenen Unfalles sei oder nicht, insofern das nach K.-G. §§ 6, 
20, G4 zu gewährende Krankengeld, nach U.-G. § 5, Abs. 9, auf 66*/ s °/ 0 zu erhöhen ist, 
wenn ein Unfall diese verursachte. Wie Vorsatz und grobe Laster als Ursache der Krank¬ 
heit nach K.-G. § 6 den Wegfall der Krankenentschädigung rechtfertigen, so beseitigt 
Vorsatz als Ursache des Unfalles nach U.-G. § 5 die Unfallentschädigung, sobald solche 
dem Versicherten selbst zur Last fällt. Dadurch ist insofern eine Aenderung gegen die 
seitherigen Entschädigungsgrundsätze geschaffen worden, als nicht mehr das blosse colli- 
dirende Verschulden, vielmehr nur das absichtliche Herbeifähren des schädigenden Ereig¬ 
nisses dem Beschädigten den Anspruch auf Schadloshaltung verwirkt. 

Verschuldung beruht zwar in' jedem Falle auf einem Fehler des Willens des Han¬ 
delnden, dagegen kann dieser sich entweder in einen absichtlichen Gegensatz zum Hechte 
(dolus, Vorsatz) setzen, oder diejenige Anspannung geistiger Kräfte versäumen, welche er 
den Verhältnissen nach hätte aufwenden sollen (culpa, Versehen). Nur wenn der durch 
das schädigende Ereigniss Verletzte das erstere that, geht er nach Ges. vom 6. Juli 1884 
der Schadloshaltung verlustig, während nach Ges. vom 7. Juni 1871 die Haftpflicht dann 
bereits fortfällt, wenn dem Beschädigten ein eigenes grobes Versehen nachgewiesen werden 
kann, und in allen denjenigen Fällen, in welchen nach den seither geltenden Bechtsgrund- 
sätzen eine Vertretung der Folgen aus unerlaubten Handlungen stattfindet, bereits ein 
Zusammentreffen des Versehens auf Seiten des Urhebers des schädigenden Ereignisses und 
auf Seiten des dadurch Verunglöckten je nach dem Grade des einen oder des anderen die 
Schadloshaltung ihrer Höhe nach herabzumindern oder ganz aufzuheben vermag. Ob und 
wann ein vertretbares Versehen yorliegt, ist jedoch eine Frage, die an sich nicht nach 
einer juristischen Formel, sondern nach der Erfahrung des Lebens zu entscheiden ist. Nur 
aus der Anschauung aller besonderen thatsächlichen Umstände und allseitiger Würdigung 
der einscblagenden rechtlichen Verhältnisse lässt sich erkennen, ob das Benehmen eines 
Subjects ein entsprechendes oder ein schuldhaftes war. Deshalb werden Gebrauch, Zeit 
und eigenes geistiges und körperliches Wohlbefinden nicht einflusslos darauf sein können 
und wird insbesondere auch ein Willensfehler demjenigen nicht zur Last zu legen sein, 
dessen Urtheils- und daher Willensvermögen in Folge jugendlichen Alters oder geistiger 
Beschränkung ausgeschlossen ist, oder welcher durch körperliche Gebrechen im Vermögen, 
seine Handlungen wahrzunehmen, beeinträchtigt wird. Aus diesem Grunde kann das Kind 
oder der Geisteskranke seine Handlungen nicht vertreten, während der Taube, Gelähmte* 
Blinde auf eine grössere Anspannung geistiger Kräfte Seitens desjenigen einen Anspruch 
hat, welcher zu ihm in ein unmittelbares oder mittelbares Vertragsverhältniss tritt. 

Obgleich nun das Hecht nur einen einzigen Gegensatz, nämlich zwischen Schuld 
und Nichtschuld, anerkennt und prinzipiell blos der Gegensatz zwischen Verschuldung und 
Schuldlosigkeit besteht, so muss doch nach den Verhältnissen eine Grenze gezogen werden, 
innerhalb welcher solche rechtlich zu vertreten sein wird. Diese Erwägungsgründe ge¬ 
bieten auch eine verschiedene Beurtheilung bei Anrechnung der Schuld in denjenigen 
Fällen, in welchen die Schadloshaltung nach den Grundsätzen der Unfall-Versicherung, der 
Haftpflicht, der Vertretung der Folgen aus unerlaubten Handlungen zu erfolgen hat. Weil 
alle drei Gesichtspunkte nebeneinander fortbestehen und nicht, wie rechtsirrthümlich viel¬ 
fach geglaubt wird, durch das Ges. vom 6. Juli 1884, das Haftpflichtgesetz vom 7. Juni 1871 
und durch letzteres die particularrechtlichen Bestimmungen unbedingt in Wegfall kommen, 
wo das eine derselben Anwendung findet, bleibt jeder einzelne zutreffende Schadensfall 
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dementsprechend zu beurtheilen. Für die Local- und Strassenbahnen wird in dieser Rich¬ 
tung zu unterscheiden sein, dass 

1. jeder Angestellte nach den Grundsätzen des Gesetzes vom 6 Juli 1884 ent¬ 
schädigt wird, welcher bei Wahrnehmung der Berufsgeschäfte oder innerhalb 
der Betriebsstätte durch ein abnormes Ereigniss zu Schaden kam, also z. B. 
der Schaffner oder Kutscher, sobald er auf dem von ihm zu bedienenden Wagen 
beschädigt wurde, 

2. dagegen der Unfall jedes Nichtbediensteten oder eines Bediensteten, welcher 
jedoch nicht dienstlich dabei betheiligt war, nach Haftpfiichtgesetz vom 
7. Juni 1871 entschädigt wird, wenn er in dem Betriebe des Unternehmers 
eintrat, 

3. endlich ausserhalb beider Reichsgesetze liegende Verschuldungen, welche den 
Unfall eines Angestellten oder eines unbeteiligten Dritten herbeigeführt haben, 
gleichfalls aber blos nach den Grundsätzen des seitherigen Particularrechts ver¬ 
treten werden müssen. 

An einem Beispiele veranschaulicht, würde also z. B. ein Schaffner, welcher an einem 
dienstfreien Tage auf einem Wagen fährt, nur als Fahrgast rechtlich anzusehen sein und 
deshalb an die Berufs-Genossenschaft keine Ansprüche haben, wenn er in dieser Eigenschaft 
zu Schaden kam, gleichwie ein Angestellter, welcher nicht durch ein abnormales Ereigniss 
die nachteiligen Folgen erlitt, vielmehr etwa durch Nichtanwendung von Schutzbrillen 
oder Respiratoren etc. ein chronisches Leiden sich zuzog, keinem der beiden Reichsgesetze 
unterzuordnen sein. Dies und weil der für den Schadensfall eintretenden Berufs-Genossen¬ 
schaft die Ansprüche an den Urheber desselben nach U,-G. § 95 ff. noch Vorbehalten 
bleiben, mithin die persönliche Schuldvertretung fort besteht, gebietet nach dieser Richtung 
die Schuldfrage zu klären. 

Während U.-G. § 78 der Berufs-Genossenschaft das Recht giebt, Einrichtungen an¬ 
zuordnen, welche zur Verhütung von Unglücksfällen geeignet sind, und das Zuwiderhandeln 
hiergegen für den Betriebsunternehmer mit der Einschätzung in eine höhere Gefahrenclasse, 
für den Arbeitnehmer mit Geldstrafen bedroht, sieht Gew.-O. § 120 in ihrer Fassung 
nach Ges. vom 17. Juli 1878 vor, dass Gewerbeunternehmer zur Herstellung und zur 
Unterhaltung solcher Einrichtungen verpflichtet, welche mit Rücksicht auf die besondere 
Beschaffenheit des Gewerbebetriebes und der Betriebsstätte zu thunlichster Sicherheit gegen 
Gefahr für Leben und Gesundheit nothwendig sind, und bedroht nach § 147 das Zuwider¬ 
handeln mit Strafe. Mit Rücksicht auf diese beiden Bestimmungen kommt in Frage: 

a) ob und wie weit der Arbeitgeber sich durch Unterlassen derarter Schutzeinrich¬ 
tungen civilrechtlich verantwortlich macht, 

b) der Arbeitnehmer durch Nichtanwendung solcher seinen Anspruch auf Schadlos¬ 
haltung verliert. 

Zunächst kann es einem rechtlichen Bedenken nicht unterliegen, dass, obschon die 
auf den Grundlehren des römischen Rechtes beruhenden gemeinrechtlichen Rechtslehren 
die preussisch rechtliche Abstufung der Grade des Versehens und die von diesen bedingte 
Graduirung der Schuldverbindlichkeit nicht kennen, dennoch auch ihnen gegenüber der 
Grundsatz des A.-L.-R. I. 6. § 26 gerichtsseitig Anerkennung finden dürfte, wonach der¬ 
jenige, welcher ein auf Schadensverhütungen abzielendes Polizeigesetz vernachlässigt, für 
allen Schaden, welcher durch die Beobachtung desselben hätte vermieden werden können, 
in gleichem Umfange haften muss, als wenn derselbe aus seiner Handlung unmittelbar 
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entstanden wäre' Das Reichsgericht hat zu dieser Frage insofern Stellung genommen, als 
es zunächst (U. vom 27. Octbr. und vom 21. Decbr. 1881) sich zu der Ansicht bekannte, 
dass die Bestimmung der Gew.-O. § 120 an sich zwar noch nicht als ein Polizeigesetz 
im Sinne des A.-L.-R. I. 6. § 26 angesehen werden könne, dagegen im Zusammenhänge 
mit der erlassenen Ausführungsvorschrift (U. vom 1. Juli 1884) unzweifelhaft diese Eigen¬ 
schaft erlange, auch (U. vom 23. Octbr. 1881) den Merkmalen des Str.-Ges.-B. § 367 
entspräche. Sodann besteht (U. vom 30. Decbr. 1882) eine Verpflichtung des Gewerbe¬ 
unternehmers aus dem Dienstvertrage zur Sorge für die Sicherheit von Leben und Gesund¬ 
heit der Arbeiter, welche sich (U. vom 30. Septbr. 1881 und 2G. Septbr. 1882) nicht auf 
die Herstellung und Unterhaltung dauernder Anlagen beschränkt, so dass seine Haftung 
(U. vom 21. Septbr. 1881) nicht blos auf den Fall unterlassener Herstellung bestimmter 
Schutzvorrichtungen eingeengt, vielmehr auch durch die Gestattung des Fortgebrauchs 
reparaturbedürftiger bedingt wird, wovon ihn auch (U. vom 23. Decbr. 1879 und 
21. Septbr. 1881) mangelnde Kenntniss bezüglich deren Zweckmässigkeit und NothWendig¬ 
keit nicht befreit, so dass selbst für Nichtgewährung von Schutzvorrichtungen, welche nur 
relativen Schutz gewähren, (U. vom 1. Juni 1880) wie Schutzbrillen (U. vom 23. Decbr. 1879 
und 30. Septbr. 1881) und Gewährung unzureichender Werkzeuge (U. vom 30. Decbr. 1882) 
er gleichfalls haftet, ihm auch die Sorge (U. vom 26. Septbr. 1882) für die Anwendung 
der vorhandenen Schutzvorrichtungen durch die'Beamten, ferner für die (U. vom 8. April 1881) 
zum Gebrauche derselben erforderlichen Anweisungen der Arbeiter, endlich für die Ueber- 
wachung des Gebrauches Seitens der Arbeiter obliegt. Dagegen ist (U. vom 23. Decbr. 1S79) 
der Nachweis des Causalzusammenhanges swischen der eingetretenen Erwerbsminderung 
mit der Handlung bezw. Unterlassung des Arbeitgebers, als Voraussetzung seiner Schadens¬ 
ersatzverbindlichkeit gefordert, indem nicht die eingetretene Folge für sich allein hierfür 
genügt, vielmehr auch es des Nachweises bedarf,- dass einzig und allein die Nichtanwendung 
der Schutzvorrichtungen solche erzeugte, und die Schuld dessen in deren Vorenthalten 
Seitens des Betriebsunternehmers, nicht aber in dem Nichtgebrauche bei dem Arbeiter zu 
finden ist, deshalb beseitigt (U. vom 20. Jan. 1885) das eigene Verschulden des Verletzten 
die Haftpflicht des Betriebsunternehmers in allen denjenigen Fällen, welche ausserhalb der 
Grenzen der Unfallversicherung liegen. 

Während in den Fällen, sowohl der Haftpflicht aus Ges. vom 7. Juni 1871, als auf 
der Vertretung der Folgen aus unerlaubten Handlungen die muthmaassliche Lebensdauer 
des Verletzten (U. vom 17. Febr. 1885) sowie die normale Abnutzung der Arbeitskraft 
bei Bemessung des Entschädigungsanspruches in Betracht gezogen werden muss, weicht 
U.-G. § 5 hiervon insofern ab, als unbekümmert um solche die Rente, sowohl für den 
Beschädigten selbst, als auch für dessen Hinterbliebenen auf die volle Zeitdauer unver¬ 
ändert nach dem zuletzt bezogenen Arbeitsverdienste berechnet wird. Diese Verschiedenheit 
hat bereits die Streitfrage gezeitigt: „ob der nach U.-G. § 95 in Anspruch zu nehmende 
Urheber des Unfalles nach den für ihn günstigeren Grundsätzen des Ges. vom 7. Juni 1871 
bezw. Particularrechtes nur herangezogen werden könne“. Während allerdings für diese 
Auffassung der Umstand sprechen könnte, dass bei Collisionen der Gesetze das dem Ver¬ 
pflichteten günstigere für ihn Anwendung finden soll, so muss dennoch nach der Wort¬ 
fassung dafür gehalten werden, dass der Berufs-Genossenschaft ein Anspruch auf Rück¬ 
erstattung aller von ihr zur Beseitigung der vermögensrechtlichen Nachtheile des Verletzten 
aus dem durch ihn verursachten Unfälle gemachten Aufwendungen gegen den Urheber 
desselben zusteht, dieser also im vollen Umfange ersatzpflichtig erscheint, in welchem 
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erstere einzutreten hatte. Danach würde einem unfallversicherungspflichtigen Arbeiter 
gegenüber weder die muthmaassliche Lebensdauer noch die normal abnehmende Erwerbs¬ 
fähigkeit in Betracht gezogen werden können. 

In der Praxis hat ferner die Streitfrage sich bereits ausgebildet, ob die Kranken¬ 
kassenvorstände (K.-G. § 8t) gleich den Genossenschaftsvorständen die (U.-G. §§ 103 ff.) 
vorgesehenen Strafen festzusetzen und für die Zwecke der Kasse einzuzihhen befugt seien. 
Allein sowohl die Wortfassnng der einschlagenden Gesetze, als auch die Organisation der 
in Betracht kommenden Verwaltungen lassen ein rechtliches Bedenken dagegen nicht auf- 
kommen, dass die Ansicht derjenigen unrichtig sei, welche den Krankenkassenvorstäuden 
eine solche Befugniss zugestehen wollen. Denn abgesehen davon, dass U.-G. §§ 103 ff. 
stets als die festsetzende Behörde den Genossenschaftsvorstand, sowie als die Einnahme¬ 
stelle die Genossenschaftskassen ausdrücklich bezeichnen, während K.-G. § 81 sowohl die 
Strafbehörde als auch die Strafkasse nicht benennt, so hat die Berufs-Genossenschaft ver¬ 
mögensrechtlich für die Handlungen der Zuwiderhandelnden insofern einzutreten, als sie, 
unbekümmert darum, ob der Betrieb bei ihr angemeldet war oder nicht, den Verunglückten 
schadlos halten soll, sofern nur die Versicherungspflicht des Betriebes besteht, weil mit 
dem Tage seiner Eröffnung bereits die Mitgliedschaft und die Zugehörigkeit desselben zur 
Genossenschaft rechtlich bestand. Anders ist das Verhältniss bei den Krankenkassen. 
Zwar hat die Gemeinde in denjenigen Fällen, in welchen die öffentliche Fürsorge für einen 
Erkrankten nothwendig wird, solche auch zu übernehmen, aber nicht auf Grund der 
Krankenversicherung, vielmehr in Folge ihrer Unterstützungspflicht. Was sie aufwendete, 
kann sie nach U.-G. § 8 jedoch gegen denjenigen ursprünglich hierzu Verpflichteten geltend 
machen, welcher nach K.-G. § 50 derjenige ist, der die Krankenanmeldung unterliess und 
deshalb alle Aufwendungen aus eigenen Mitteln zu erstatten bat, welche für den Erkrankten 
nothwendig wurden. Während also der Berufs-Genossenschaft aus den Strafgeldern eine 
ausserordentliche Einnahmequelle erschlossen werden sollte, wählen die hierfür maassgeben¬ 
den Erwägungsgründe für die Krankenkassen. Deshalb verdient die Ansicht den Vorzug, 
welche die Polizeibehörden zum Erlasse der Strafverfügungen aus K.-G. § 81 zuständig 
erklärt und die Strafgelder den ßskalischen Kassen überweist. Als Folge davon wird der 
Krankenkassenvorstand nur die Anzeigepflicht an die Verwaltungsbehörde haben, welche 
eine fiskalische event. in Haft umzuwandelnde Geldstrafe festsetzt, so dass der Zuwider¬ 
handelnde wider K.-G*. § 81 eine Polizeistrafe erleidet, während nach U.-G. § 103 der 
Genossenschaftsvorstand nur eine Ordnungsstrafe anordnet, welche nach Art des Verwal¬ 
tungszwangsverfahrens beitreibbar ist, aber im Falle des Zahlungsunvermögens des Schuldigen 
von ihm nicht in Haft umgewandelt werden darf, so dass er als bestraft nicht gelten kann. 
Das Verhältniss beider Strafen kennzeichnet sich also als eine öffentliche fiskalische Strafe, 
dort, (K.-G. § 81) hier als eine blosse Ordnungsstrafe, ähnlich der vertragsmässigen oder 
Conventionalstrafe (U.-G. § 103 ff.). 

Weil nur ein Unfall, also ein abnormales schädigendes Ereigniss den Anspruch aus 
U.-G. § 5 begründet und deshalb nur demjenigen Arbeiter eine im Verhältnisse der ver¬ 
bliebenen zu der verlorenen Erwerbsfähigkeit stehende Beute garantirt ist, welcher durch 
einen erlittenen Unfall solche einbüsste, so hat folgeweise derjenige nach der heutigen 
Gesetzgebung keine Aussicht auf eine solche, bei welchem nicht ein Unfall die Ursache 
der Erwerbsminderung bildet. Wer durch den natürlichen Gang der Verhältnisse nicht 
nur ganz oder theilweise seine Erwerbsfähigkeit verliert, vielmehr sogar eine nicht beseitig¬ 
bare Krankheit sich zuzieht, ist hiervon ausgeschlossen, unbekümmert darum, ob solche 
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die Folge der Ausübung der Berufsgeschäfte war, oder vielleicht gar durch Ueberbürdung 
mit solchen herbeigeführt, wenigstens doch beschleunigt ist. Wenn also z. B. in Folge 
Erkältung ein vorher gesunder oder in Folge seiner Beschäftigung bei ungünstigem Wetter 
ein kränkelnder Arbeiter ein chronisches Leiden, wie etwa die Schwindsucht oder ein Ge¬ 
brechen, wie ein Bruch, sich zuzog und dadurch dauernd an das Krankenlager gefesselt 
wird, so hat er von Beginn der 14. Woche an keinen Anspruch auf eine Unterstützung. 
Denn die Berufs-Genossenschaft wird nicht in Mitleidenschaft gezogen, weil eben die 
Voraussetzung ihrer Wirksamkeit, nämlich ein Unfall nicht vorliegt. Aber auch derjenige 
Betriebsunternehmer hat die ungünstigen Folgen nicht zu vertreten, welcher sich seines 
Hechtes innerhalb der gesetzlichen Grenzen bediente. Dies und nicht darüber hinaus that 
er durch Anstellung des Bediensteten bei der für diesen mit den nachtheiligen Folgen 
begleiteten Beschäftigungen. Letztere vorauszusehen war er ausser Stande, lag wenigstens 
ausserhalb des Grades der ihm obliegenden Aufmerksamkeit. Bei ihm liegt also ein 
Willensfehler nicht vor, woraus weiter der Wegfall eines Eintrittes für die nachtheiligen 
Wirkungen folgt. Auch trifft den Arbeiter mindestens ein gleicher Grad mangelnder 
Vorsicht, mithin ein gleicher Willensfehler, so dass wegen Gollisionen beider ein an sich 
rechtlich begründbarer Anspruch aufgehoben würde. Deshalb liegt die Frage nahe, „ob 
die Gesetzgebung oder die Betriebsunternehmer ihre Fürsorge auch auf solche bezw. auf 
diejenigen Arbeiter erstrecken sollten, welche naturgemäss im Dienste ihre Erwerbsfähig¬ 
keit einbüssen ?* Die Altersversorgung bezw. die Versorgung gebrechlicher Arbeiter 
erscheint als eine Aufgabe der Billigkeit gegen diese und der Zweckmässigkeit für die 
Arbeitgeber, sobald letztere vermögensrechtlich in der Lage sind, die dafür erforderlichen 
Mittel aufwenden zu können und sofern die Grundsätze bezüglich des Eintrittes der Ver¬ 
sorgung nach den gemachten Erfahrungen und der Dauer der Beschäftigung richtig auf- 
gestellt, auch Anordnungen getroffen werden, durch welche der Arbeiter etwa mittels Bei¬ 
trägen während der Arbeitszeit mit herangezogen wird. Dadurch wird zweifellos für 
einen guten Stand von Arbeitern gesorgt, welche in Folge ihrer längeren Beschäftigungs¬ 
dauer Liebe zu dem Unternehmen gewinnen, und wegen ihrer Aussicht auf eine spätere 
sorgenfreiere Lage ihre Kräfte mit grösserer Opferwilligkeit, Willenskraft und Ausdauer 
einsetzen, als sie dies in dem Bewusstsein thun, bei Abnahme ihrer Thatkraft unversorgt 
ihrer Stellung enthoben zu werden. Ob und in wie weit für Strassenbahnen die Einrichtung 
einer „Altersversorgung* durchführbar erscheint, ist eine naheliegende, aber auch wohl zu 
erwägende und bezüglich aller dabei in Betracht kommenden Erwägungsgründe zu prüfende 
Frage, deren Beantwortung deshalb solchen Kräften überlassen werden muss, welchen das 
hinreichende Material zur Verfügung steht, um auf Grund der Statistik über deren Zweck¬ 
mässigkeit, finanzielle Fundirung und praktische Einrichtung ein richtiges Urtheil sich 
bilden zu können. 
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IV. 

Selbstthätige Weiche für Strassenbahnen, die durch das Betriebspferd 

gestellt wird. 

Von Director Otto Bttsing in Breslau. 

Mit 1 lithograph. Tafel II. 

In Figur 1 der angehefteten Zeichnung ist der Grundriss einer selbstthätigen Weiche 
gegeben, von denen seit ca. l s / 4 Jahren bei der Breslauer Strassen-Eisenbahn-Gesellschaft 
drei Stück im Betriebe sind. Dieselben functioniren absolut sicher und haben sich irgend 
welche Mängel durch Einklemmen kleiner Steine oder Schnee etc. bei gewöhnlicher Be¬ 
wachung durch den Bahnwärter nicht ergeben. 

Derartige Weichen empfehlen sich überall da, wo die Wagen zweier Linien genöthigt 
sind zeitweilig ein Geleis gemeinschaftlich zu benutzen. 

Die Construction ist folgende: 

An einer gewöhnlichen Zungenweiche (wie abgebrochen gezeichnet) ist an dem Stell¬ 
zapfen der Zunge a (siehe auch Querschnitt Fig. 2) eine kurze Zugstange b, die sich willig 
auf dem Zapfen bewegt, durch Scheibe und Vorstecksplint befestigt. 

Das andere Ende dieser Zugstange ist durch Bolzen mit dem Winkelbebel c ver¬ 
bunden. Der Gabelbock d ist fest an das gusseiserne Zungenstück der Weiche befestigt 
und dient dem Winkelhebel c als Stütz- und Drehpunkt; das andere Ende des Winkel¬ 
hebels ist mit einem Langloch versehen, in welches der Zapfen e greift. 

Dieser Zapfen e ist fest an dem aus T-Eisen hergestellten Wipprahmen f ange¬ 
schraubt. Der Wipprahmen liegt in der Mitte auf den beiden Stahlschueiden g u. g,. 

Der Hub, den dieser Rahmen machen kann, ist begrenzt durch die beiden Arretirungs- 
knaggen h, derselbe beträgt bei den aufgeführten Weichen nur 25 mm, d. i. eine Ueber- 
höhung über die Horizontale von 12 1 /* mm (siehe Zeichnung Fig. 2). Auf dem Wipp¬ 
rahmen sind die drei Eisenkasten i, i, und i 8 , die mit Pflastersteinen ausgesetzt sind, 
durch aufgenietete Winkel zur Seite unverrückbar von oben aufgesetzt. Dieselben können 
durch je zwei eingesteckte Schlüssel abgehoben werden, wenn die gemauerte Mulde gereinigt 
oder wenn eine Reparatur ausgeführt werden soll. 

Es ist nun leicht ersichtlich, dass wenn sich der Wippkasten auf der Schneide bewegt, 
hierdurch der an dem Rahmen fest angeschraubte Zapfen e in der Schleife auf den Winkel¬ 
hebel c drückt und dieser hierdurch die Zunge der Weiche stellt. 

Die Bewegung des Wippkastens geschieht dadurch, dass das Pferd auf denselben 
tritt indem es rechts oder links über denselben läuft, die Zunge stellt sich immer nach 
der Seite wo das Pferd auftritt. 

Soll der Wagen in den rechts abzweigenden Strang, so tritt das Pferd auf die rechte 
Seite der Klappe, soll der Wagen geradeaus fahren, so tritt das Pferd auf die linke Seite 
der Klappe. Ebenso ist es wenn der Wagen aus der Curve kommt, wenngleich sich die 
Zunge dann auch durch den Radflantsch von selbst stellt. 

Der ganze Mechanismus ist mit einem gusseisernen Kasten k umgeben, der mit 
Falzdeckel eingepasst ist. In diesen Gusskasten tritt zur Seite durch eine Oeffnung das 
Tagewasser, welches in den Schienen entlang läuft, ein und wird durch das Stutzenrohr 1 
und Rohrleitung in den Strassencanal geführt. 

Durch den geneigten Boden und den vorzuhängenden Deckel m ist der Geruch- 
Verschluss hergestellt und kann aus dem durch die Vertiefung gebildeten Schlammfang 
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der Schlamm mit einer kleinen Handschaufel leicht herausgenommen werden. An den 
Kasten sind drei Oeffnnngen nebst Auge angegossen, damit man mit dem Bohrstutze 
nach jeder Eichtling hin an den Canal anschliessen kann. Die nicht benutzten Oeffnungen 
werden durch einen runden Deckel abgedichtet. 

Damit das Steinpflaster ein solides Widerlager hat, sind gegen die starken Winkel¬ 
eisen n, welche an die Weichstücke fest angeschraubt sind, durchgehende Granitschwellen 
verlegt. 

Die Pferde gewöhnen sich ausserordentlich schnell an diese Neuerung und durchfahren 
die Weiche im scharfen Trabe ohne Anstand. Nur ein Pferd unseres Pferdebestandes 
scheute vor der Klappe, dasselbe wurde auf eine andere Linie geschafft. 

Durch die drei im Betriebe befindlichen Weichen werden drei Weichensteller, also 
pro Jahr ca. 2500 Mark für den Betrieb gespart. 

Die Weichen sind von der Waggonfabrik Gebr. Hofmann & Co. A. G. hier sehr 
exact gebaut und befindet sich die Gesellschaft im Besitze sämmtlicher zugehöriger Modelle. 

In neuerer Zeit sind noch einige wesentliche Verbesserungen angebracht, um event. 
Ersatztheile, die der Abnutzung besonders unterworfen sind, leicht einsetzen zu können. 

Breslau, den 12. März 1886. 


V. 

Die Besnltate des Antwerpener Wettstreites von Betriebsmitteln 
für Local- und Strassenbahnen. 

Von W. Hostmann. 

Bekanntlich fand gelegentlich der Antwerpener Weltausstellung ein Wettstreit von 
Betriebsmitteln für Local- und Strassenbahnen statt, der für die betheiligten Fachkreise 
von grossem Interesse war, wenngleich die Resultate derartiger Wettfahrten für den regel¬ 
rechten Dienst nicht immer maassgebend sind, weil die Bedingungen, unter denen sie 
stattfinden, meist von denen eines regelmässigen Betriebsdienstes sehr verschieden sind. 

Da es aber immerhin für die Leser unserer Zeitschrift von Interesse sein dürfte, die 
Ergebnisse des Wettstreites zu kennen, so wollen wir im Nachstehenden kurz die Schluss¬ 
resultate mittheilen, welche die internationale Jury in ihrem Rapport vom 21. Decbr. 1885 
bekannt gegeben hat. Der sehr ausführliche Bericht ist unter dem Titel „Concours inter¬ 
national de traction mechanique et de Mate'riel de Tramways, Rapport du Jury international“ 
bei A. Leffevre in Brüssel, rue Saint-Pierre 9, erschienen und kann Denen, die sich näher 
für die Sache interessiren, nur empfohlen werden. 

Den vielen Einzelnheiten des sehr ausführlichen Berichtes, sowie den einzelnen Vor¬ 
schriften, die beim Wettstreit beachtet werden mussten, näher zu treten, erscheint uns hier 
nicht am Platze, wir werden uns vielmehr damit begnügen müssen die Endresultate mit- 
zutheilen, sowie die wesentlichsten Eintheilungen. 

Das eingegangene Betriebsmaterial war in zwei grosse Abtheilungen eingetheilt, 
die wieder je zwei Gruppen hatten, nämlich 

Abtheilung A. Motoren sowie combinirte Motoren und Fahrzeuge. 

Gruppe 1. Für städtische Strassenbahnen. 

„ 2. „ Vicinalbahnen. 
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Abtheilung B. Personenwagen. 

Gruppe 1. Für Yicinalbahnen. 

» 2. „ städtische Strassenbahnen. 

Allgemeine Gesichtspunkte, deren Ergebnisse besonders wichtig erscheinen, waren die 
folgenden: 

1. die Anzahl der durchlaufenen Kilometer; 

2. der Verbrauch an Brenn- und Schmiermaterial während der Fahrt; 

3. die Menge des verbrauchten Wassers, sowohl täglich wie auch per Kilometer; 

4. „ Menge Brennmaterial, welche zur Anheizung erforderlich ist; 

5. „ Zeit, welche vergeht vom Dienstantritt des Personals bis zur vollständigen 
Fahrbereitschaft eines Motors; 

6. die Menge und die Art der Reparaturen. 

Bei Abtheilung A. Gruppe 1, bei der es sich um den Betrieb innerhalb der 
Städte handelt, wo also nur Personenbeförderung in Frage kommt, waren im Ganzen 
20 verschiedene Punkte aufgestellt, die im Berichte näher aufgeführt sind. 

Von dieser Gruppe waren zum Wettstreit zugelassen: 

1. Krauss & Cie. in München, 1 Tramway-Locomotive; 

2. Black, Hawthorn & Cie., desgl., System Wilkinson; 

3. W. R. Rowan in Berlin, 1 Dampfstrassenwagen; 

4. Oberst Beaumont, 1 Strassenbahnwagen mit comprimirter Luft betrieben; 

5. Gesellschaft „L’l5lectrique“ in Brüssel, 1 desgl. mit electrischem Motor. 

Die zum Wettstreit zugelassenen Fahrzeuge werden im Berichte ausführlich be¬ 
schrieben, ebenso die stattgehabte Diskussion, aus der zu ersehen ist, wie für die einzelnen 
20 Punkte die 5 Wettstreitenden rangiren. 

Mehrere Tabellen geben ausführliche Nachweise über den Verbrauch und die Art 
der Brenn- und Schmiermaterialien u. s. w. 

Als Endresultat der Abstimmungen in dieser Gruppe ergab sich Folgendes. Es 
erhielten: 

a) das Ehrendiplom die Gesellschaft L’filectrique“ in Brüssel; 

b) die goldene Medaille W. R. Rowan in Berlin; 

c) die silberne Medaille Krauss&Cie. in München u. Black,Hawthorn&Cie.; 

d) die broncene Medaille Oberst Beaumont. 

Bei Abtheilung A. Gruppe 2, handelt es sich um Maschinen für Localbahnen, 
die also auch dem Güterverkehre mit dienen, folglich stärker sein müssen wie die der 
ersten Gruppe. Da aber diese Maschinen häufig auch auf Strassen, aber ausserhalb 
der Städte, verwandt werden, so kommen wesentlich andere Punkte in Betracht wie bei 
Gruppe 1. 

Zugelassen zu dieser Gruppe waren 

1. Gesellschaft »La Metallurgique“, 2 Maschinen; 

2. Krauss & Cie., 1 Maschine'; 

3. Henschel & Sohn, 1 Maschine; 

4. Maschinenfabrik Esslingen, 1 Maschine. 

Die Maschinen, welche in Bau, Leistung, Gewicht u. s. w. sehr verschieden sind, 
werden im Berichte nicht ausführlich beschrieben, wohl aber sind eine Anzahl höchst 
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itateressanter Tabellen vorhanden, aus denen auch hervorgeht, dass die Maschinen je circa 
5000 km zurückgelegt haben; die Zöge bestanden aus 4 Personenwagen. 

Als Endresultat der Abstimmungen in dieser Gruppe ergab sich Folgendes. E3 
erhielten: 

a) das Ehrendiplom Henschel & Sohn in Cassel; 

b) dasselbe die Gesellschaft „La Metallurgique*; 

c) die goldene Medaille Krauss & Cie. in Mönchen; 

d) dieselbe die Maschinenfabrik Esslingen. 

Bei der Abtheilung B, in der es sich lediglich um Personenwagen handelte, 
waren keine besonderen Bedingungen, wie bei der Abtbeilung A, aufgestellt ; es kam hier 
vielmehr auf Prüfung der Details der Construction, zweckmässige Einrichtung, gefälliges 
Aussehen u. s. w. an. 

Zugelassen waren zur ersten Gruppe, Personenwagen für Signalbahnen, die 
folgenden Firmen: 

1. Gesellschaft „La Metallurgique* zu Brüssel; 

2. Internationale Gesellschaft zu Braine-le-Comte: 

3. Anonyme Gesellschaft zu Malines; 

4. A. Verhaghen zu Malines; 

5. Nicuise, Delcuve & Cie. zu Louvain. 

Es wurden von der Jury zuerkannt: 

a) die goldene Medaille der Gesellschaft „La Metallurgique*; 

b) desgl. der Internationalen Gesellschaft zu Braine-le-Comte; 

c) die silberne Medaille A. Verhaghen zu Malines; 

d) die broncene Medaille Nicuise, Delcuve & Cie. zu Louvain. 

Zu der zweiten Gruppe, Personenwagen für städtische Strassenbahnen, 
waren zugelassen worden: 

1. Anonyme Gesellschaft Franco-Belge zu Baismer und La Crogere; 

2. W. B. Bowan zu Berlin mit dem Wagen von Herbrand & Cie. zu Ehrenfeld; 

3. Gesellschaft der Strassenbahnen zu Brüssel. 

Zuerkannt wurden von der Jury: 

a) die goldene Medaille der Anonymen Gesellschaft Franco-Belge; 

b) die silberne Medaille W. B. Bowan. 

Die internationale Jury bestand 'aus den Herren: 

Eugen Hubert.Präsident, 

Ch. Dupuich.Secretär, 

H. Beliard.Mitglied, 

Eug. Belleroche. „ 

Douglas-Talton. „ 

Max Günther. „ 

A. Huberti. „ 

Hannover, im März 1886. 
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Die Länge der Pferdebahnen dagegen hat zngenommen um 3438M., nämlich: 


Zwolsche Tramweg-Maatschappy; 

Zwolle-Katerveer. 2829 M. 

, Amsterdamsche Omnibus-Maatschappy; 

Verlängerung. 609 „ 

zusammen . . . 3438 M. 

und abgenommen wegen Einstellung eines Theiles der Bahn in 

Stadt Leiden um .. 1750 „ 

also pro Rest zugenommen um . 1678 M.*) 
Die folgenden Local- und Strassen bahnen sind in Anlage: 


Localbahn von Medemblik nach Bahnhof „Hoorn“ der Holländischen Eisenbahn 
Amsterdam-Enkhuizen. 

Strassenbahn „ Joure nach Sneek. 

„ „ den Haag nach Scheveningen, als Seitenlinie der Holländischen 

Eisenbahn Amsterdam via den Haag nach Rotterdam. 

„ „ Heemse nach Bahnhof „Dedemsvaart 14 der Niederländischen Staats¬ 

bahn Zwolle-Meppel. 

Weiter wurden im Jahre 1885 die folgenden Concessionen für Strassenbahnen ertheilt: 

An Herrn J. G. Gerritsen in Breskens, von Breskens via Aardenburg nach Maldeghem 
mit Seitenlinie nach Sluis. 

„ „ vanderVenin ’sBosch, von 's Bosch nach Waalwyk mit Seitenlinie nach 

Heusden. 

* „ van Reigersberg Versluys in Watergraafsmeer und Herrn de Kuyper in 

Rotterdam, von Alkmaar nach Oosthuizen und von Purmerend 
nach Hoorn. 

„ „ Witkamp in Amsterdam, von Druten via Mook nach Gennep. 

„ „ Kuytenbrouwer in Ginneken« von Breda via Prinsenhage und Oudenbosch 

nach Zundert. 

„ ff H. L. Geveke c. s. in Lage Vuursche und Herrn W. Heybroek in 'sGraveland, 
von Hilversum nach ’sGraveland. 

jf „ C. A. Daverveldt in Wouw, von Boisward nach Workum. 

„ „de Burlett in Rotterdam, von Maaseyck nach Blerik. 

„ „ L. A. J. Kortman in Veendam, von Assen nach Wildervanck. 

*) Man ermittelt durch Aufzählung und Abziehung nicht die nämlichen Ziffern, welche Ende 1884 
in dem ersten Hefte des IV. Jahrganges dieser Zeitschrift gegeben wurden, da vorige Tabelle auch die 
Localbahnen erwähnt. Nur die thatsächlich betriebene Länge der Bahnen ohne ihre Verdoppelung über 
einen Theil derselben, was damals als Maasstab angenommen wurde, ist hier berücksichtigt. 
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VII. 

Die Bilanz der Strassen-Eisenbahnen nach dem heutigen Actienrecht. 

Von Dr. C. Hilse, 

Rechtslehrer an der Kgl. technischen Hochschule und Syndicus der Grossen Berliner Pferde-Eiscnhahn- 

Actiengesellschaft in Berlin. 

Die für das Jahr 1885 zu ziehende Bilanz hat bereits den Bestimmungen des Artikel 
239 b mit 185 a des Reichsgesetzes vom 18. Juli 1884 betreffend die Commandit-Gesell- 
schaften auf Actien und die Actien-Gesellschaften zu genügen. Demgemäss dürfen Werth¬ 
papiere und Waaren, welche einen Börsen- oder Marktpreis haben, höchstens zu dem 
Börsen- oder Marktpreise zur Zeit der Bilanzaufstellung, sofern diese jedoch den An- 
schaffungs- oder Herstellungspreis übersteigt, höchstens zu letzterem angesetzt werden, 
während andere Vermögensgegenstände höchstens zu dem Anschaffungs- oder 
Herstellungspreise anzusetzen sind, was auch für Anlagen und sonstigeGegenstände 
gilt, welche nicht zur Weiterveräusserung, vielmehr dauernd zum Geschäftsbetriebe der 
Gesellschaft bestimmt sind, sofern für letztere ein der Abnutzung gleichkommender Betrag 
in Abzug, oder ein der Abnutzung entsprechender Erneuerungsfonds in Ansatz gebracht wird. 

Die Fassung des Gesetzes wird den maassgebenden Personen zu Zweifeln Anlass 
geben. Die verschiedenen Commentatoren haben es für bequemer erachtet, die denkbaren 
Zweifel lieber unberührt zu lassen, als sie zu lösen. Meist der Praxis im Actienwesen fern¬ 
stehend, haben sie daran sehr wohl gethan, weil ihr Urtheil vielfach den thatsächlichen 

Verhältnissen kaum entsprochen haben würde und sie so denkbarer Weise zu Unrichtig¬ 

keiten bei der Bilanzirung erst recht Anlass gegeben hätten. Dazu ist es offenbar einfacher 
Schwierigkeiten zu übersehen, als sie zu beseitigen. 

Den zum Ziehen der Bilanz Verpflichteten ist indess mit dem beregten Vorgehen 
der Commentatoren wenig gedient. Ihre Zweifel bleiben ungelöst bestehen. Sie sind also 
auf sich selbst und ihr eigenes Urtheil angewiesen, wo sie gern dem Pfade folgen möchten, 

welchen andere als richtig erkannt und als solchen ihnen vorgezeichnet haben. Wie sollen 

sie sich helfen? Geben vielleicht die dem Gesetzentwürfe beigefügten Gründe eine genü¬ 
gende Lösung? Solches ist zu verneinen. Vergeblich wird man in der dürftigen Begrün¬ 
dung § 14, Seite 253—267 eine genügende Aufklärung suchen. Zunächst haben die Ver¬ 
fasser die Begriffsbestimmung der Waare unterlassen, sowie anzugeben versäumt, was 
unter den anderen Vermögensgegenständen der No. 2 und sonstigen Gegen¬ 
ständen der No. 3 zu verstehen sei. 

Was ist Waare? Darunter sind keineswegs alle Güter, sondern nur die zum Tausche 
bestimmten, also die Verkehrsgüter*) zu verstehen, so dass Waare nur das zur Ver- 
äusserung bestimmte Gut ist. Dass den Bearbeitern des Entwurfes gleichfalls nur diese 
Begriffsbestimmung vorschwebte, lässt sich aus ihrer Rechtfertigung des Grundsatzes 
schliessen, für alle Vermögensstücke den allgemeinen Werth zur Zeit der Bilanzauf¬ 
stellung anzusetze. Es soll nämlich vermieden werden, dass blos nominell vorhandener, 
thatsäcblich aber noch nicht durch Verkauf der betreffenden Stücke verwirklichter Gewinn 
zur Vertheilung gelange. Also nur bei solchen Gegenständen, welche zum Verkauf be- 


*) Waare heissen nach dem Sprachgebrauch der r heutigen Volkswirt he die wirthschaftlichen Güter 
in ihrer Bestimmung bezw. Verwendbarkeit für den Tausch. 
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stimmt sind, treffen die für die Waare gegebenen Satzungen zu. Dabei macht es selbst¬ 
redend keinen Unterschied, ob der Gegenstand in seiner ursprünglichen Gestalt, oder erst 
in neuer Bearbeitung veräussert werden soll. Denn die Preisschwankungen des Rohmaterials 
beeinflussen auch den schliesslichen Preis des fertigen Gegenstandes. Gehen z. B. die 
Eisenpreise um 20 °/ 0 zurück, so wird auch der daraus hergestellte Schiffskörper billiger 
abgegeben werden müssen. Der Rückgang de* Gersten- oder Hopfenpreise wird zum Fallen 
der Bierpreise fuhren. Danach ist allerdings die Bestimmung wohl gerechtfertigt, dass 
eine Gesellschaft, deren Zweck die Herstellung von Verkaufsartikeln bildet, gezwungen 
sein soll, ihre für die Fabrikation beschafften Vorräthe oder bereits hergestellten aber noch 
unabgesetzten Produkte zu demjenigen Preise anzusetzen, für welchen sie nach den augen¬ 
blicklichen Aussichten nur noch absetzbar wären, und dass den Verlust durch Preisrückgang 
dasjenige Geschäftsjahr zu tragen hat, in dessen Verlauf der Minderwerth eintrat. 

Anders verhält es sich bei Gegenständen, welche weder in der alten noch in ver¬ 
änderter Form zur Weiterveräusserung, sondern entweder zum Verbrauche für die Gesell¬ 
schaft, oder dauernd zu deren Geschäftsbetrieb bestimmt sind. Zur ersteren Art sind bei¬ 
spielsweise zu rechnen die Kohlen zum Heizen der Locomotiven, Futter und Streumaterial 
für die Pferde, Schmiere für die Wagen, Oel zur Beleuchtung und ähnliches mehr. Sie 
sind nöthig, damit eine zur Güter- oder Personenbeförderung bestimmte Eisenbahn ihren 
Betrieb ausführen und damit ihren Gesellschaftszweck erfüllen kann. Ihr Besitz ist zur 
Erreichung des Gesellschaftszweckes mithin unentbehrlich, so dass bei ihrem Abgänge 
Ersatz durch neue gleiche Gegenstände geschaffen werden muss. Für die Gesellschaft 
haben und behalten somit diese Gegenstände genau denselben Werth, welchen sie bei der 
Anschaffung hatten; nur der Gebrauchs- bezw. Verbrauchs-, nicht aber der Verkaufswerth 
kommt für sie in Frage. Ein Verlust würde durch ein den Gebrauch oder Verbrauch 
beeinflussendes Ereigniss, also z. B. durch Fäulniss, Stocken oder sonstige das Verfüttern 
unmöglich machende Veränderung im Futtermaterial entstehen. Würde dagegen den 
augenblicklichen Preisschwankungen am Tage, unter welchem die Bilanz zu ziehen, irgend 
welcher Einfluss zugestanden werden, so könnte gerade hierdurch das herbeigeführt werden, 
was die Gesetzgeber vermeiden wollten, eine künstliche den thatsächlichen Verhältnissen 
widersprechende Beeinflussung der Dividendenvertheilung. Leider haben die Bearbeiter 
des Entwurfes völlig unerwähnt gelassen, was der Gesetzgeber unter den anderen Ver¬ 
mögensgegenständen in Art. 185 a No. 2 verstanden wissen wolle. Da indessen 
diese anderen Vermögensgegenstände zwischen Werthpapieren und Waaren, sowie 
Anlagen und sonstigen dauernd zum Geschäftsbetriebe bestimmten Gegenständen 
gestellt sind, erscheint der Schluss berechtigt, dass es sich im Gegensätze von Verkaufs¬ 
und Gebrauchs-Gegenständen um verbrauchbare gehandelt hat, dass also die 3 verschiedenen 
Verwendungszwecke wirthschaftlicher Güter: Veräusserung, Verbrauch und Gebrauch unter¬ 
schieden und behandelt werden sollen. Ist dem aber so, dann werden die Verbrauchs¬ 
gegenstände zum Anschaffungs- und Herstellungspreise ansetzbar sein, so dass es der Er¬ 
mittelung eines Verkaufspreises für sie nicht bedarf. 

Unter den sonstigen Gegenständen, Art. 185 a, Abs. 3, wollen einzelne Commentatoren 
nur die Inventarienstücke, z. B. Bureaueinrichtungs-Gegenstände, verstanden wissen, während 
andere sich auch hierüber ausschweigen. Zur Erreichung des Zweckes der Eisenbahn sind 
ausser der Bureaueinrichtung aber auch noch andere Gegenstände, wie Vorräthe an 
Schwellen,. Schienen und ähnlichen, abgesehen von Wagen, Locomotiven bezw. Pferden und 
deren Ausrüstung, dauernd erforderlich. An Eisenbahnen haben die Verfasser des Ent- 
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wurfes, Seite 260, gedacht und bezüglich ihrer bemerkt, dass gewisse Anlagen überhaupt 
keinen Verkehrs- oder Veräusserungswerth hätten, der gemeine Werth ihrer einzelnen Theile 
aber für die Werthschätzung der Anlagen selbst durchaus keinen Maassstab biete und 
deshalb zur Vermeidung, dass für sie völlig willkürlich jeder festen Grundlage entbehrende 
Werthzahlen in die Bilanz eingerückt würden, es ihrer Natur entspreche, ohne Rücksicht 
auf den augenblicklichen Minderwerth, die Herstellungskosten in Ansatz zu bringen; selbst¬ 
redend unter Berücksichtigung der stetigen Abnutzung. Insofern ferner auf Seite 261 
hervorgehoben ist, dass der Entwurf sich an den bisherigen mit Genehmigung der staat¬ 
lichen Aufsichtsbehörden dauernd geübten, in der Rechtsprechung*) gebilligten Gebrauch 
bei Eisenbahn-Gesellschaften anlehne, erscheint es zweifellos, dass etwaige für die Reparatur 
des Bahnkörpers, der Fahrzeuge, Locomotiven u. s. w. bestimmten Vorräthe zum An¬ 
schaffungspreise angesetzt werden dürfen, da solches bisher üblich war. 

Nach den Vorausführungen würden also sämmtliche Verbrauchsartikel, sowie die zum 
dauernden Gebrauch bestimmten Gegenstände, welche sich zur Zeit des Bilanzziehens im 
Besitze einer Eisenbahn- oder Strassenbahn-Gesellschaft befinden, mit dem Anschaffungs¬ 
preise angesetzt werden dürfen, ohne dass die mit Aufstellung und Prüfung der Bilanz 
betrauten Gesellschaftsorgane Gefahr laufen könnten, sich dieserhalb straf- oder civilrecht- 
lich verantwortlich zu machen. 


VIII. 

Die Schmalspurbahn Gernrode-Harzgerode (Herzogthum Anhalt). 

Von W. Hostmann. 

In seiner Sitzung vom 19 d. M. ertheilte der Anhaitische Landtag einstimmig seine 
Zustimmung zu der Seitens der Herzoglichen Staatsregierung beantragten 
a) Uebernahme von 300000 Mk. Stammactien obiger Bahn, 
h) unentgeltlichen Ueberlassung des zum Bau erforderlichen landesfiskalischen 
Areales. 

Damit ist die Ausführung eines Unternehmens gesichert, welches von den Bewohnern 
des Anhaitischen Harzes seit Jahren sehnsüchtig gewünscht wurde und welches auch für 
weitere Kreise deshalb von Interesse ist, weil nunmehr zum ersten Male im Harze für 
wirklich gebirgiges Terrain die schmale Spurweite zur Anwendung kommen wird, 
deren Zweckmässigkeit bekanntlich von sehr vielen Seiten, wenn auch aus ganz verschie¬ 
denen Beweggründen, bestritten wird. 

Indem wir uns Vorbehalten auf die Einzelheiten des Projectes selbst später näher 
einzugehen, wollen wir für heute einige Gesichtspunkte hervorheben, welche ein allgemeines 
Interesse haben dürften. 

Es ist eine jetzt wohl unbestrittene Thatsache, dass der früher blühende Wohlstand 
des Harzes wesentlich deshalb in den letzten Jahrzehnten zurückgegangen ist, weil Handel 
und Industrie, trotz der biUigen Rohproducte und Arbeitskräfte, mit den an den grossen 
Verkehrsadern gelegenen Gegenden nicht mehr concurriren konnten. Die immer niedriger 


*) Entsch. d. R.-O.-H.-G. Bd. 25, S. 317, 322. 
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werdenden Tarife des grossen Eisenbahnnetzes machten jede Concurrenz unmöglich und die 
betheiligten Regierungen überzeugten sich deshalb auch immer mehr, dass eine wirklich 
rationelle Abhülfe resp. Besserung nur dann zu errreichen, wenn es möglich sei auch für 
das Gebirge niedrigere Transportkosten durch Herstellung besserer Abfuhrwege zu schaffen. 

So unterstützte bekanntlich die Herzoglich Braunschweigische Regierung das Project 
einer combinirten Adhäsions- und Zahnradbahn von Blankenburg nach Tanne durch 
einen namhaften Beitrag ä fonds perdu, während die Preussische Regierung die Strecke 
Lauterber^-Andreasberg baute. Bei beiden Bahnen, welche den ausgesprochenen 
Zweck haben dem immer drohender werdenden Nothstande im Harze entgegen zu arbeiten, 
wurde die normale Spurweite beibehalten, um einen Uebergang der Hauptbahnwagen 
zu ermöglichen. 

Als drittes Beispiel tritt nun die Seitens der Herzoglich Anhaitischen Regierung 
subventionirte Linie Gernrode-Harzgerode hinzu, welche dazu bestimmt ist das 
landschaftlich so schöne Selkethal dem grossen Verkehre wieder zu erschliessen und für 
welche die Spurweite von lm gewählt wurde. 

Die Herzogliche Staatsregierung weist in den Motiven zu der Vorlage noch besonders 
darauf hin, dass gerade die geringeren Bau- und Betriebskosten, sowie die bessere Nutzbar¬ 
machung für die verschiedenen industriellen Zwecke die schmale Spurweite so recht ge¬ 
eignet erscheinen lasse, zur wirthschaftlichen Hebung sowie zur rechten Aufschliessung 
des Anhaitischen Unterharzes für den Verkehr. Ausserdem falle aber noch besonders in’s 
Gewicht, dass die von den Harzbewohnern gehegte und von der Herzoglichen Staatsregierung 
getheilte Hoffnung einer Weiterführung der Gernrode-Harzgeröder Bahn sowohl zum An¬ 
schluss an die Halle-Casseler Bahn wie auch über Alexisbad hinaus über Silberhütte, 
Strassberg und Günthersberge nach Hasselfelde eben nur bei der Wahl der schmalen Spur 
in Erfüllung gehen könne, da das zum Bau normalspuriger Bahnen erforderliche Kapital 
nicht zu beschaffen sein würde, weil auf eine Verzinsung desselben nie zu rechnen, während 
wohl mit eintretender Hebung der Verkehrsverhältnisse eine mässige Verzinsung des Anlage- 
Kapitales für die billige Schmalspurbahn zu erwarten sei. 

Bekanntlich hatte insbesondere die Herzoglich Anhaitische Regierung den Wunsch, 
die projectirte Bahn womöglich gleich über den ganzen Unterharz geführt zu sehen und 
es haben auch die verschiedensten Bemühungen in dieser Richtung stattgefunden. 

Obgleich der Preussische Herr Minister der öffentlichen Arbeiten seinen anfänglichen 
Widerspruch gegen die schmale Spurweite fallen gelassen und sich bereit erklärt hatte, 
für die im Preussischen Gebiet liegende Strecke der Schmalspurbahn Gernrode-Harzgerode- 
Berga*) die Concessionsertheilung zu befürworten, glaubte er doch eine finanzielle Unter¬ 
stützung des Unternehmens zunächst nicht Zusagen zu können, so dass nichts übrig blieb 
als einstweilen die im Anhaitischen Gebiet liegende, bei Weitem schwierigste, Strecke von 
Gernrode über Mägdsprung, Alexisbad nach Harzgerode auszuführen, wie es die Vorlage 
der Herzoglichen Staatsregierung in Aussicht nimmt. 

Ob eine Fortsetzung der Bahn von Harzgerode aus in der Richtung über Schwenda- 
Rottjebrode (Stolberg) nach Berga oder aber von Harzgerode aus über Königerode, Wippra 
in der Richtung nach Sangerhausen am zweckmässigsten ist, das wird zunächst von weiteren 
Untersuchungen abhängen. Nachdem aber in neuester Zeit von Stolberg aus Anstrengungen 


*) Siehe Ergänzungsheft des Jahrganges 1884 dieser Zeitschrift „Das Harzbahn-Projecfc Gernrode- 
Harzgerode-Berga“. Die Redaction. 
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gemacht werden, eine normalspurige Bahn von Berga über Bottlebrode in den Harz zu 
führen, dürfte man die Kichtung über Wippra nach Sangerhausen näher in’s Auge fassen, 
zumal die dortige Gegend zweifellos auch mehr Verkehr hat, wie die Gegend von Neudorf 
über Schwenda nach Bottlebrode. 

Eine weitere Fortsetzung der Schmalspurbahn Gernrode-Harzgerode dürfte im Laufe 
der Jahre, wie dies die Begierungsvorlage auch bereits andeutet, von Alexisbad aus über 
Silberhütte, Strassberg nach Günthersberge und Hasselfelde erfolgen, so dass dann der 
Anhalt’sche Harz vollständig für den Verkehr aufgeschlossen sein würde. 

Wenn in letzter Zeit Seitens der Stadt Ballenstedt Anstrengungen gemacht wurden, 
die Bahn von Harzgerode über Alexisbad und Mägdesprung nach Ballenstedt, anstatt nach 
Gernrode zu führen, so ist das gewiss erklärlich; wie die Begierungsvorlage aber ausführt, 
ist die Einmündung in die Staatsbahn bei Gernrode deshalb nothwendig, weil der Haupt¬ 
absatz- und Handelsplatz für den Anhaitischen Unterharz von jeher Quedlinburg gewesen 
und weil der Touristenverkehr in der Bichtung von und nach Quedlinburg ein ganz be¬ 
sonders lebhafter sei. Wenn aber die Vertreter des Ballenstedter Projectes behaupten, 
dass die normale Spurweite die einzige sei, mit welcher dem Harze ge¬ 
holfen werden könne, da dann ein „Durchgangsverkehr“ und die Einführung 
„directer Tarife“ möglich sei, und für ihr Project auch eine Offerte einer grossen 
Bauunternehmerfirma beibrachten, so muss diesen Behauptungen auf das Ent¬ 
schiedenste widersprochen werden. 

Es ist ja freilich zur Genüge bekannt und auch erklärlich, dass sich die grossen 
Bauunternehmerfirmen für die billigen Schmalspurbahnen nicht sonderlich interessiren und 
sie nur dort bauen, wo es gar nicht zu umgehen ist; wie gesagt, das ist begreiflich. 
Bedauerlich ist es aber, wenn Agitationen für die normale Spurweite in Scene gesetzt 
werden, wie dieses gelegentlich des „Ballenstedter Projectes“ der Fall war, Agitationen, 
welche, wie bereits die Begierungsvorlage andeutet, grösstentheils künstlich gemacht waren! 

Die schliesslich einstimmige Annahme der Begierungsvorlage durch den Landtag 
war eine treffende Antwort auf diese Art von Agitation! 

Was die Behauptungen wegen des „Durchgangsverkehres“ anbelangt, so ist 
es wohl nicht nöthig näher nachzuweisen, dass es technisch und finanziell fehlerhaft, folg¬ 
lich unvernünftig sein würde, einen Durchgangsverkehr über die ungünstigen Steigungen 
einer im Gebirge liegende Bahn zu führen, wenn, wie es hier der Fall ist, genügend Bahnen 
rings um das Gebirge herum vorhanden sind. 

Für den Harz, sowie für alle anderen Gebirge, kommt es darauf an möglichst 
billige Bahnen zu bauen durch welche wirklich eine Aufschliessung 
desGebirges und damit ein verbesserter Absatz der verschiedentlichen 
Producte möglich gemacht wird, nicht aber theure normalspurige Bahnen mit 
Uebergang einzelner Hauptbahnwagen-Gattungen, auf denen aber nie und nimmer ein 
Durchgangsverkehr stattfinden wird. 

Was die „directen Tarife“ anbelangt, so ist das eine Annehmlichkeit, weiter 
aber auch nichts; bislang haben sich die Verwaltungen der Schmalspurbahnen noch gar 
keine Mühe gegeben diese „directen Tarife“ einzuführen, weil damit eine Menge Weit¬ 
läufigkeiten verknüpft sind, die für so einfache Verwaltungen, wie es die der Schmalspur¬ 
bahnen sein soUen, in keiner Weise wünschenswerth sind. 

Wenn aber behauptet wird, dass die „directen Tarife“ niedriger seien wie die 
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Tarife der Schmalspurbahnen, sowie dass überhaupt die Schmalspurbahnen höhere Tarife 
haben wie die normalspurigen Bahnen, so trifft das doch keineswegs so ohne Weiteres zu. 

Bekanntlich werden Schmalspurbahnen dort gebaut resp. sind dort besonders am 
Platze, wo es sich um wirtschaftlich wenig entwickelte Gegenden und oft dabei noch um 
mehr oder minder grössere Terrainschwierigkeiten handelt; es haben also fast alle Schmal¬ 
spurbahnen anfangs einen verhältnissmässig unbedeutenden Verkehr und müssen dem 
entsprechend auch die Tarife höher sein wie bei Bahnen mit besser entwickeltem Verkehr. 

Entwickelt sich der Verkehr der Schmalspurbahn, was aber mit Rücksicht auf den 
wirtschaftlichen Character der Gegenden meist erst sehr langsam geschehen kann, und 
werden die Einnahmen besser, dann können thatsächlich die Schmalspurbahnen 
billigere Tarife haben wie die normalspurigen Bahnen. — Es möge uns 
gestattet sein dies an dem Beispiele der Schmalspurbahn Gernrode-Harzgerode und der 
Normalbahn Ballenstedt-Harzgerode näher nachzuweisen. 

Veranschlagt sind die Baukosten der Schmalspurbahn Gernrode-Harzgerode 
zu 900000 Mk. Die Einnahmen sind veranschlagt zu 75000 Mk., die Betriebsausgaben, 
einschliesslich Reserve- und Erneuerungsfonds, zu 55000 Mk. pro Jahr, d. h. also, es 
ergiebt sieb eine Verzinsung des ganzen Kapitals von ca. 2 °/ 0 . 

Es sind ferner veranschlagt die Baukosten der Normalspurbahn Ballenstedt- 
Harzgerode zu 1600000 Mk. Die Einnahmen sind veranschlagt zu 177737 Mk., die 
Betriebskosten, einschliesslich Reserve- und Erneuerungsfonds, zu 73500 Mk., d. h. also, es 
ergiebt sich eine Verzinsung von G 1 /^ °/ 0 . 

Nun unterliegt es gar keinem Zweifel, dass der Verkehr bei schmaler Spurweite 
mindestens ebenso gross, wenn nicht grösser, wie bei Normalspur ist; wir wollen aber 
annehmen er soll 25 °/ # geringer sein, um ganz sicher zu rechnen. 

Wenn also die Annahme des Ballenstedter normalspurigen Projectes bezüglich der 
voraussichtlichen Einnahmen richtig sind, (was wir aber stark bezweifeln) dann würde sich 
bei 25°/ 0 Mindereinnahme für die Schmalspurbahn eine Jahreseinnahme ergeben 
von 133300 Mk. 

Die Ausgaben, einschliesslich Reserve- und Erneuerungsfonds, mit 73500 Mk. abge¬ 
zogen, bleibt ein Ueberschuss von 60000 Mk. oder hei 900000 Mk. Kapital eine Ver¬ 
zinsung von 6*/ 3 °/ 0 , welche bei gleichen Tarifen und normaler Spur erst ein- 
tritt, wenn die Einnahmen 44000 Mk. per Jahr mehr betragen. 

Das heisst also doch ganz deutlich, dass bei gleich grossen Verkehrsmengen 
und bei gleichen Tarifen sich für die schmale Spurweite eine bessere 
Verzinsung ergiebt, oder aber, dass dieTarife ermässigt werden können. 

Da sowohl die Bau- wie auch die Betriebskosten der Schmalspur¬ 
bahnen geringer sind wie die von unter gleichen Verhältnissen erbauten 
normalspurigen Bahnen, so können die Schmalspurbahnen auch, eine 
gleiche Verzinsung des Anlagekapitals für beide Gattungen vorausgesetzt, zu niedrigeren 
Tarifen transportiren wie die normalspurigen Bahnen. 

Im vorliegenden Falle hätte die Schmalspurbahn, wenn für das Anlagekapital eine 
Verzinsung von 6 1 / 2 °/ 0 erfolgen sollte, die Verkehrsmengen aber gleich sind, einen Ueber¬ 
schuss von 44400 Mk. Rechnet man hiervon noch 4400 Mk. für Umladekosten extra ab, 
so bleiben 40000 Mk., um welche Summe, bei gleichen Tarifen und gleichen 
Verkehrsmengen, die Schmalspurbahn sich besser rentirt wie die normalspurige Bahn! 

Es können also die Tarife der Schmalspurbahn um ca. 25°/ 0 ermässigt werden^ 
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während bei der normalspurigen Bahn diese Summe von 44400 Mk. zur Verzinsung des 
grösseren Baukapitals verwandt werden müssten! 

Gegenüber den immer wieder vorgebrachten Bedenken, dass die Schmalspurbahnen 
höhere Tarife hätten wie die normalspurigen Bahnen und dass keine „direeten Tarife“ 
eingeführt werden könnten, war es uns sehr angenehm, an der Hand eines bestimmten 
Beispieles nachweisen zu können, wie wenig thatsächliche Berechtigung diese von gewisser 
Seite stets wieder vorgebrachten Bedenken haben! 

So wenig einerseits das System der Schmalspurbahnen in die Maschen unseres grossen 
deutschen normalspurigen Eisenbahnnetzes hinein gehört, so zweifellos ist es aber anderseits 
richtig, dass vielen, wirtschaftlich weniger entwickelten, namentlich gebirgigen, Gegenden 
nur durch die Anlage billiger und zweckmässiger Schmalspurbahnen gründlich geholfen 
werden kann, nicht aber durch theuere und meistens für solche Zwecke auch unzweck¬ 
mässige Normalspurbahnen und steht zu hoffen, dass die volkswirthschaftliche Bedeutung 
der Schmalspurbahnen bald in immer weiteren Kreisen erkannt wird. 

Im Harze werden nun demnächst 3 verschiedene Systeme von Bahnen sich im Betriebe 
befinden und wird man dann im Stande sein die Vortheile oder Nachtheile derselben für 
derartige Verkehrszwecke näher zu studiren. 

Die 3 Systeme sind: 

1. Normalspurige Nebenbahn von Lauterberg nach Andreasberg 
(Preussische Staatsbahn), mit Uebergang der Hauptbahnwagen, sonst aber mög¬ 
lichst scharfen Curven bis zu 180 m und Steigungen bis zu 1:50. Die Bau¬ 
kosten waren veranschlagt zu 75000 Mk., einschliesslich Grunderwerb und 

’ Betriebsmittel. 

2. Combinirte Adhäsions- und Zahnradbahn von Blankenburg nach 
Tanne (Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn-Gesellschaft), normalspurig mit 
Uebergang der Hauptbahnwagen, Minimalcurvenradien von 300 m, Maximal¬ 
steigungen von 1:16,5 in den Zahnstangenstrecken und 1:40 in den Adhäsions¬ 
strecken. Die Baukosten sind veranschlagt zu 162790 Mk. pro Kilometer, 
einschliesslich Grunderwerb und Betriebsmittel. 

3. Die Schmalspurbahn Gernrode-Harzgerode (Gernrode-Harzgeroder 
Eisenbahn-Gesellschaft) mit 1 m Spurweite, Minimalcurvenradien von 60 m und 
Maximalsteigungen von 1:25. Die Baukosten sind veranschlagt zu 57 500 Mk. 
per Kilometer, einschliesslich Grunderwerb und Betriebsmittel. 

Alle 3 Systeme verfolgen den gleichen Zweck — eine Aufschliessung der gebirgigen 
Theile des Harzes — und die Erfahrung wird lehren welches System das geeignetere 
dazu ist. 

Hannover, im März 1886. 
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IX. 


Beispiele ausgeführter Betriebsmittel and interessanter 
Einrichtungen für Localbahnen. 

, Mit 18 Figuren im Text. 


1 . 


a) Motoren. 

Tendermaschine für Zahnradbahnen; Spurweite 1,000m. * 

Im Betriebe befindlich auf der Filderbahn (Stuttgart-Degerloch). 
Gebaut von der Maschinenfabrik Esslingen, Esslingen. 


Fig. 1. 

Seiten-Ansichfc. 



Fig. 2. 

Vordere und hintere Ansicht. 



Cylinderdurchinesser . = 310 mm 

Hub.== 500 mm 

Zahnraddurchmesser . = 860 mm 

Rostfläche.= 0,811 Om 

Heizfläche.= 45,02 Om 

Druck im Kessel . . . = 11 Atm. 

Wasserraum . . . . = 1340 Kilo 
Kohlenraum . . . . = 300 Kilo 
Gewicht der Maschine im 
Dienst.= 16,75 Tons 

Maassstab = 1:100. 


b) Personenwagen. 

1. Für 48 Sitzplätze; Spurweite 1,000m. 

Im Betriebe befindlich auf der Filderbahn (Stuttgart-Degerloch). 
Gebaut von der Maschinenfabrik Esslingen, Esslingen. 


Fig. 4. 

Seiten-Ansicht. 



Grundriss. 




Vordere Ansicht. 
Fig. 5. 


\-m — Eigengewicht = 5630 kg 




Maassstab = l: 100 
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BEISPIELE AUSGEFÜHRTER BETRIEBSMITTEL UND INTERESSANTER 


2. Für 24 Sitzplätze; Spurweite 1,000m. 

Im Betriebe befindlich auf der Filderbahn (Stuttgart-Degerloch). 
Gebaut von der Maschinenfabrik Esslingen, Esslingen. 


Fig. 7. 

Seiten-Ansicht. 



Fig. 9. 

G rundriss. 



Fig. 8. 



= 4240 kg 


c) Güterwagen. 

1. Offener Güterwagen, Spurweite 1,000 m. 

Im Betriebe befindlich auf der Filderbahn (Stuttgart-Degerloch). 
Gebaut von der Maschinenfabrik Esslingen, Esslingen. 
Fig. 10. 

Seiten-Ansicht. 



Fig. 12. 
Grundriss. 



Vordere Ansicht. 

Fig. 11. • 



Eigengewicht 

Tragfähigkeit 


= 3230 kg 
= 8000 kg 
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2. Offener Güterwagen für Spursteintransport, mit Deckel aus Wellblech; Spurweite 0,75 m. 
Im Betriebe befindlich auf der Mansfelder Bergwerksbahn. 

Gebaut z. Th. von der Noell’schen Waggonfabrik, Würzburg, z. Th. von der 
Breslauer Actien-Gesellschaft für Eisenbahnwagenbau, Breslau. 


Fig. 13. Fig. 14. 



pjg 15 VordereAnsicht. 

Grundriss. 





—.- a.- 




Eigengewicht.= 2120 kg 

Tragfähigkeit.= 5000 kg 

> 


Maassstab = 1:100. 


3. Offener Güterwagen für Kupfertransport, mit Deckel aus Wellblech; Spurweite 0,75m. 
Im Betriebe befindlich auf der Mansfelder Bergwerksbahn. 

Gebaut z. Th. von der Breslauer Actien-Gesellschaft für Eisenbahn¬ 
wagenbau, Breslau, z. Th. von der Nöll’schen Waggonfabrik, Würzburg. 


Fig. 16. 

Seiten-Ansicht. 



Fig. 18. 
Grundriss. 


Fig. 17. 



r*f *« 

Vordere Ansicht. 





Eigengewicht 

Tragfähigkeit 


= 2120 kg 
= 5000 kg 


Maassstab = 1:100. 


Zeitschrift f. Local- u. Strastenbahneo. 1886. 
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LITERATURBERICHT. 


Literatnrbericht. 

a) Allgemeines. 

Stadtbahnen mit Dampfbetrieb« Es sind dies die Strassenbahnen, resp. Städtebahnen mit 
Dampfbetrieb, welche die Bahnhöfe grösserer Städte mit den bedeutenderen Industrie-Etablissements 
derselben derart in Verbindung setzen, dass die Zu- und Abstreifung der für dieselben bestimmten, 
resp. von denselben zu expedirenden Güter direkt in den Eisenbahnwagen erfolgen kann. Solche Bahnen 
bestehen derzeit bereits in Grosswardain, in Debrecin und in Szegedin. Dieselben verkehren mit 3 bis 4 
beladenen Lastwagen anstandslos in den Strassen der Stadt mit rauchverzehrenden Locomotiven von 
waggonähnlicher, möglichst unauffälliger Form, und hat deren Verkehr die Vorurtheile, welche gegen 
den Dampfbetrieb im Inneren der Städte hie und da noch bestehen, als gänzlich unbegründet erscheinen 
lassen. Aber auch die Rentabilität dieser bescheidenen Unternehmungen, welche zumeist auch den 
Personenverkehr mit Pferdebetrieb vermitteln, soll eine ganz entsprechende sein, so dass zu hoffen ist, 
dass auch unsere übrigen Städte succesive in den Besitz ähnlicher praktischer Ver¬ 
kehrseinrichtungen gelangen werden. 

(Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwalt. No. 81, 1885, S. 1036.) 

Eisenbahn-Projecte in Ungarn. Beim Königl. Ungar. Communications-Ministerium wurden 
behufs Ertheilung der Vorconcession folgende Eisenbahn-Projecte in Anregung gebracht: 

1. Für eine schmalspurige Montanbahn von den auf dem Langenberge bei Dobsina liegenden 
Herzoglich Coburg’schen Eisenerzlagern nach den Hochöfen in Straczenaer Gebiete; 

2. Für eine von der Station Popräd-Felka durch Gr.-Schlangendorf bis Tätra-Füred führende 
Strassenbahn mit Dampfbetrieb; 

3. Für eine von der Station Beletinecz der Zagorianer Bahnlinie Csakatura-Varasdin-Agram 
abzweigende Vicinalbahn über Belagrad nach Ivan ec; 

4. Für eine von Käposztafalu, resp. Iglo bis Brezower und von Teigart, resp. Vereskö bis 
Dobsina, ferner von Tiszolc bis Janadka führende Vicinalbahn. 

(Zeitschr. f. Transportwesen und Strassenbau No. 40, 1885, S. 319.) 

Schleppbahnen. Die Statthalterei in Lemberg hat über Ermächtigung des Handelsministeriums 
und im Grunde der gepflogenen Localerhebung dem Verwaltungsrathe der Galizischen Carl-Ludwigsbahn 
die Bewilligung zum Bau und Betriebe einer schnlalspurigen, mit thierischer Kraft zu betreibenden 
Schleppbahn von dem Dampfsäge-Etablissement der Gräfin Marie Goluchowska zur Station Lubaczow 
der Localbahn Jaroslau-Sokal und dem Verwaltungsrathe der Kaschau-Oderberger Eisenbahn in Ansehung 
der projectirten Schleppbahn von der Station Oderberg zu dem in deren Nähe gelegenen Röhren walzen¬ 
werke der Firma Albert Hahn die Concession zum Bau und Betriebe ertheilt. 

(Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwalt. No. 87, 1885, S. 1118.) 

Neues Strassenbahn-Unternehmen in Köln. Die Stadt Köln beabsichtigt, die Concession für 
Herstellung und Betrieb eines Strassenbahnnetzes zu vergeben, durch welches der Verkehr auf der die 
ganze Altstadt in einem Halbkreise umziehenden neuen Ringstrasse vermittelt und dieselbe in ange¬ 
messene Verbindung mit der Altstadt gebracht wird. Auch kann der zwischen der Festungsenceinte 
und der neuen Ringstrasse belegene Theil der Neustadt, dessen Anbau bereits begonnen ist, in die Con¬ 
cession einbezogen werden. Die Eröffnung des Betriebes soll möglichst bald erfolgen, jedenfalls bis zum 
nächsten Frühjahr, bis zu welchem Zeitpunkt das letzte (nördliche) Drittel der neuen Ringstrasse voraus¬ 
sichtlich zum Anbau fertiggestellt werde. In der von\ Oberbürgermeister der Stadt Köln erlassenen 
Aufforderung zur Bewerbung um die Concession wird in Bezug auf das Verhältniss der Stadt Köln zu 
der bereits bestehenden Strassenbahn-Gesellschaft bemerkt, dass die Stadt sich vertragsmässig das Recht 
Vorbehalten habe: 1. andere Pferdebahnlinien (für deren Betrieb auch mejanische Motoren im Princip 
als zulässig erkannt sind) zu genehmigen, auch solche, welche von den concessionirten Linien ausgehen 
oder in dieselben einmünden; 2. diesen neuen Unternehmungen die Mitbenutzung der vorhandenen 
Linien bis auf 300 m und die Kreuzung der vorhandenen Linien zu gestatten. 

(Zeitschr. f. Transportwesen und Strassenbau No. 41, 1885, S. 237.) 

Strassenbahn-Project Ludwigshafen-Dürkheim. Die schon lange projectirte Strassenbahn von 
Ludwigshafen nach Dürkheim ist in ihrer Ausführung jetzt soweit gediehen, dass sämmtliche von der 
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Strassenbahn berührte Gemeinden, bezüglich des für die Bahn benöthigten, von Privaten zu erwerbenden 
Terrains nunmehr die geeigneten Schritte zum Entäusserungsverfahren eingeleitet haben. Die Staats¬ 
regierung in München soll um die Concession angegangen werden. Das Project ist der Art gedacht, 
dass eine Verbindung mit dem Dürkheimer Thal, über die Orte Seebach, Grethen, Hardenburg herge¬ 
stellt werden kann. (Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwalt. No. 88, 1885, S. 1129.) 

Dampftramway Kaschau. Der Österreichisch-ungarische Beamtenverein hat das vollständig aus¬ 
gearbeitete Project einer Tramway mit Dampf- und Pferdebetrieb der Stadtrepräsentanz von Kaschau 
vorgelegt. Die Concessionsbewerber verpflichten sich, gegen die Begünstigung einer 50jährigen Con- 
cessionsdauer für den Betrieb einer Dampf- und Pferdetramway und gegen eine 25 jährige Befreiung von 
Communallasten die Beförderung von Personen und Lasten zu übernehmen. Die Gesellschaft wahrt sich 
das Vorrecht für den Weiter- und Ausbau aller sonstigen Tramwaylinien im Bereiche des Municipiums 
Kaschau zu den gleichen Bedingungen und Begünstigungen des vorgelegten Projects. 

(Zeitschr. f. Transportwesen und Strassenbau No. 41, S. 327, 1885.) 

Bau von Bahnen untergeordneter Bedeutung in Frankreich. Der Präfekt des Meuse- 
departemcnts hat Eisenbahnbaugesellschaften und Eisenbahnunternehmer aufgefordert, sich an der Sub¬ 
mission für eine 36 km lange Secundärbahn von 1 m Spurweite von Bas le Duc nach Verdun zu bethei¬ 
ligen. — Reflektanten haben dem Präfekten vor dem 1. November er. ihre Absicht zu erklären, sich an 
der Submission zu betheiligen und namentlich die Angabe hinzuzufügen, ob und wo sie schon Bahnen 
ausgeführt haben. Der Tag der Eröffnung der Offerten wird von der Generalkommission noch näher 
bekannt gemacht werden. - Besonders macht der Präfekt darauf aufmerksam, dass die Bedingungen 
des Besteckes mit aller Rigorosität aufrecht erhalten werden sollen. Nur ein bauliches Objekt, das ist 
das Hauptgebäude, dessen Baukosten dem Unternehmer mit 5°/o garantirt werden sollen, unterliegt der 
Preisschwankung, sonst beträgt der vom Conseil göneral festgestellte Preis 82000 Frcs. pro Kilometer. 

Eine Caution von 100000 Frcs. ist von dem mit der Ausführung betrauten Unternehmer zu 
hinterlegen. 

(„Genie Civil,“ 3. Oct. 1885.) r. — (Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenb.-Verwalt. No. 93,1885, S. 1190.) 

Concessions-Ertheiluiigen in Oesterreich. Das k. k. Handelsministerium hat die Concession 
zur Vornahme technischer Vorarbeiten folgenden Strecken ertheilt: 

1. Für eine Localbahn (Dampftramway) von der Station Liesing der Südbahn über Kalksburg 
nach Breitenfurth, nebst einer Abzweigung über Laab am Walde zur Station Pressbaum 
der Kaiserin-Elisabeth-Bahn; 

2. Für eine Localbahn von Neubydzon in der Richtung gegen Nechanitz zum Anschlüsse an 
die von Johann Grafen Harrach projectirte Localbahn Sadowa-Nechanitz, auf die weitere 
Anschlussstrecke von Neubydzow nach Königstadtl; 

3. Für eine Localbahn von Königgrätz über Strebsch, Neu-Königgrätz, Hodischowitz und 
Chwöjno nach Holitz; 

4. Für eine Localbahn von der Station Gleisdorf der ungarischen Westbahn nach Weitz; 

5. Für eine Bergbahn mit Drahtseilbetrieb auf die Belvedere - Berglehne nächst der Civil- 
schwimmschule. 

(Zeitschr. f. Transportwesen und Strassenbau No. 41, 1885, S. 327.) 

Vorarbeiten für neue Secundärbahnen in Sachsen. Nach einer vom Herrn Finanzminister 
vor Kurzem in der II. Kammer der Ständeversaramlung abgegebenen Erklärung lässt die Regierung 
gegenwärtig — abgesehen von der mehrfach in diesem Blatt besprochenen Linie Annaberg-Schwarzen- 
berg — für drei weitere Secundärbahnen Vorarbeiten anfertigen. — Die eine dieser Linien ist die 
bereits in No. 66 d. Bl. vom 26. August d. J., S. 819, beregte Müglitzthalbahn, welche die zahlreichen 
und bedeutenden industriellen Etablissements des oberen Müglitzthales mit der Dresden - Bodenbacher 
Linie verbinden soll. Es steht hier in Frage, ob die Bahn in*Mügeln oder in Niedersedlitz einmünden 
soll. Ersteren Falls würde sie durchweg im Thal der Müglitz bleiben, bei der Einmündung in Nieder¬ 
sedlitz aber würde zunächst der untere Theil des Lockwitzgrundes durchschnitten und das Müglitzthal 
erst bei Glashütte erreicht werden. 

Die zweite Linie soll von der Station Berthelsdorf der Freiburg-Moldauer Linie ausgehend, bei 
dem westlich davon gelegenen Städtchen Brand — eine der wenigen Städte Sachsens, die der Eisenbahn¬ 
verbindung noch entbehren — endigen. 

7* 
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Die dritte Linie aber soll dem im Lausitzer Gebirge, südöstlich von Bautzen gelegenen grossen 
Weberdorf Cunewalde den längst gewünschten Anschluss an das Bahnnetz — wahrscheinlich bei 
Rodewitz oder Withen — bringen. 

Da diese Linien sämmtlich Sackbahnen sind, so wird voraussichtlich allenthalben die Wahl der 
schmalen Spur in Frage kommen. — Es ist aber kaum anzunehmen, dass die Regierung wegen 
dieser Projecte bereits dem jetzigen Landtage Vorlagen machen wird. 

(Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwalt. No. 94, 1885, S. 1189.) 

Dampftramway Zuckmantel-Ziegenhals. Die Frankfurter Güterbahn-Gesellschaft projectirt die 
Anlage einer Dampf-Tramway von dem industriereichen schlesischen Städtchen Zuckmantel nach Ziegen¬ 
hals. Aus diesem Anlasse hat dieser Tage in Zuckmantel eine Interessenten-Versammlung stattgefunden, 
worüber wir Nachfolgendes erfahren: Regierungsbaumeister Fränkel aus Neustadt in Preussisch-Ober- 
sfchlesien entwickelte das Programm, unter welchen Modalitäten die Frankfurter Güterbahn-Gesellschaft 
gesonnen sei, eine Verbindung mit Ziegenhals herzustellen. Er führte aus, dass der Bau einer Secundär- 
bahn sich durch die Grundeinlösung ünd sehr bedeutenden Erdarbeiten, zur Ueberwindung der Terrain¬ 
schwierigkeiten nicht rentiren könnte, die Gesellschaft jedoch bereit ist, eine normalspurige Dampf¬ 
tramway mit Benutzung des Strassenkörpers der Reichsstrasse zu bauen. Der Ausgangspunkt wäre der 
Bahnhof Ziegenhals und der vorläufige Endpunkt Zuckmantel. 

(Zeitschr. f. Transportwesen und Strassenbau No. 43, 1885, S. 342.) 

Eine neue Industriebahn in Budapest« Es ist nicht lange her, dass die dortigen Dampfmühlen 
mittelst Schienen mit der Ungarischen Staatsbahn in Verbindung gesetzt wurden, durch welche Initiative 
sich eine um die Hauptstadt laufende Ringbahn allmählich herausbildet, nachdem auch andere 
industrielle Etablissements eine solche Verbindung zu bewerkstelligen suchen. — Gegenwärtig ist nun 
bezüglich der Steinbrucher Borstenviehmastung und Malzschrotmühlen das Project in Berathung, die¬ 
selben in ähnlicher Weise und zwar nicht nur mit der Ungarischen Staatsbahn, sondern auch mit der 
Oesterreichisch-Ungarischen Staatsbahn zu verbinden. Nachdem die Pläne hierfür fertig sind, so wird 
blos die behördliche Genehmigung gewärtigt, um sofort an dessen Ausführung zu schreiten. Die enorme 
Wichtigkeit dieser neuen Verbindung für den Borstenviehhandel und Export wurde in einem diese Frage 
nach drei Hauptpunkten behandelnden, an die Regierung gerichteten Memorandum ausführlich und über¬ 
zeugend dargethan. (Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwalt. No. 93, 1885, 8. 1184.) 

Günstige Ergebnisse des Dampfbetriebes für Strassenbahnen werden aus Birmingham 
berichtet: Der Jahresbericht der Central-Tramways-Company, sagt der Berichterstatter, ist ein beredter 
Zeuge für die zunehmende günstige und sparsame Betriebsführung von Strassenbahnen mit Dampf an 
Stelle von Pferdekraft. — Während die Einnahmen der Gesellschaft nach Abrechnung der Betriebs¬ 
und sonstigen Kosten auf den durch Pferdekraft betriebenen Strecken ständig abnehmen, stellt sich auf 
den Strecken, auf denen Dampfwagen laufen, ein zufriedenstellendes Resultat heraus. Die Betriebs¬ 
ergebnisse der drei letzten Monate auf einer solchen, ca. 13 km langen Strecke, ergeben nach Hinzu¬ 
rechnung der aus den Depositen erwachsenden Zinsen eine Dividende von 6Vt°/o. Es sollen in nächster 
Zeit noch weitere ca. 11,5 km für den Betrieb mit Dampfwagen eingerichtet werden, so dass die Ergeb¬ 
nisse sich danach noch günstiger gestalten dürften. 

Weiter wird aus Birmingham berichtet, dass die Direction der Central-Tramways-Company von 
der Patent-Cable-Tramway-Corporation das Recht der uneingeschränkten Benutzung ihrer auf Taubahn- 
Anlagen bezüglichen Patente auf sämmtlichen der Company gehörenden Linien gekauft habe. Der Preis, 
welcher dafür gezahlt wurde, beträgt 80000 Mark, zahlbar zur Hälfte in baar, zur Hälfte in vollgültigen 
Antheilscheinen. — Die Verlegung des Kabels und die Ausrüstung der Strecken soll nach dem Anschläge 
100000 Mark pro Kilometer betragen. Es soll daher sofort ein Capital von 2,2 Millionen Mark in Actien 
von 200 Mark ausgeschrieben werden, so dass der Company daraus ein sofortiger Reservefond von ca. 
600000 Mark verbliebe. (Zeitschr. f. Transportwesen und Strassenbau No. 1, 1886. S. 7.) 

Transportable Feldeisenbahnen« Die Einführung solcher Feldeisenbahnen bei den industriellen 
und landwirtschaftlichen Betrieben macht, wie der „Pest.'LI.“ schreibt, in Ungarn allmählich Fort¬ 
schritte. Gemäss den in dieser Hinsicht in anderen Ländern gemachten Erfahrungen schreitet die Ver¬ 
allgemeinerung dieses wohlfeilen und praktischen Transporthülfsmittels sehr rasch fort, nachdem einmal 
die Anfangsschwierigkeiten und die alte Gewohnheit, sich mit Menschen- und Thierzugkraft zu behelfen 
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überwunden ist. Es lässt sich diesen ohne Anwendung von Nägeln und Bolzen construirten wohlfeilen 
Feldbahnen in dem an Arbeitskraft armen Lande eine grosse Zukunft prognosticiren. 

(Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwalt. Nr. 5, 1886, S. 52.) 

Augsburger Verbindungsbahn. Das alte Project der Errichtung einer Verbindungsbahn vom 
Bahnhof Augsburg zu den dortigen Fabriken ist wieder aufgenommen worden. Neuerdings angeregt ist, 
wie wir der „A. Abendztg.“ entnehmen, das Unternehmen durch die Locomotivfabrik Krauss & Comp, 
in München und Herrn Ritter v. Schwind, Director der österreichischen Localbahn-Gesellschaft Prag, 
welche die Absicht kundgaben, die Bahn für eigene Rechnung, eventuell aber auch für Rechnung einer 
aus den Interessenten zu bildenden Actiengesellschaft zu bauen und zu betreiben. Bis jetzt sind 2 Linien 
in’s Auge gefasst; eine längere von ca. 9 km und eine kürzere von ca. 7 km. Eine am 5. d. M. abge¬ 
haltene Versammlung von Vertretern von etwa 20 Augsburger Industrie-Etablissements beschloss, auf 
Kosten der Betheiligten ein generelles Project ausarbeiten zu lassen. 

(Zeitschr. f. Transportwesen und Strassenbau No. 3, 1886, S. 20, 21.) 

Ueber den Ban einer D&mpftrambahn von Berchtesgaden nach Salzburg, welche bis zum 
Herbst 1886 fertiggestellt sein soll und vom Ingenieur A. Werner ausgeführt wird, liegen folgende 
Mittheilungen vor: Die Bahn beginnt am Vorplatze de? Bahnhofes Salzburg, mit dessen Geleisen eine 
Schienenverbindung hergestellt wird, läuft längs des bestehenden Bahndammes zur Eisenbahnbrücke über 
die Salzach und kreuzt unter dieser den Bahndamm, um den Salzachkai entlang laufend, mittelst der 
neuen Stadtbrücke am oberen Ausgange von Salzburg den Fluss zu überschreiten. Weiterhin benutzt 
die Bahn theils die bestehenden Chausseen, theils wird ein besonderer Bahnkörper hergestellt. Als 
grösste Fahrgeschwindigkeit für die Stunde sind festgesetzt: 10km innerhalb der Stadt Salzburg und in 
den sonst berührten Ortschaften, 20 km in Bahnstrecken, welche in bestehenden Strassen, aber ausserhalb 
bewohnter Orte liegen, und 25 km auf Strecken mit eigenem Bahnkörper. 

(Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwalt. No. 7, 1886, S. 89.) 

Potsdamer Strassenbabn. Der Aufsichtsrath hat nunmehr die Einführung des electrischen Be¬ 
triebes nach dem System Reckenzann, mit dem, wie mitgetheilt, zahlreiche Versushe von der grossen 
Berliner Pferdebahn gemacht wurden, beschlossen und drei Mitglieder beauftragt, sich mit den Patent¬ 
inhabern in Verbindung zu setzen. Man hofft, durch Einführung des electrischen Betriebes eine 
Ermässigung der Betriebskosten von 40% zu erzielen. 

(Zeitschr. f. Transportwasen und Strassenbau No. 4, 1886, S. 29.) 

Project Schönberg-Tanna-Hirschberg-Lobenstein. Den Tagesblättern entnehmen wir, dass die 
Reuss-Geraische Landesregierung jetzt allen Ernstes daran geht, die Verbindung des Reussischen Ober¬ 
landes mit der Sächsischen Staatsbahnlinie Leipzig-Hof durch eine — bereits in No. 44 dieser Zeitung 
vom Jahre 1885, S. 572, vorläufig von uns erwähnte — von der Station Schönberg abzweigende und 
über Tanna nach Hirschberg laufende Bahn, nebst einer Zweigbahn nach Lobenstein, der Verwirklichung 
en tgegenzufü h r en. 

Dem Vernehmen nach ist die Bahn Schönberg-Tanna-Hirschberg normalspurig projectirt, die Zweig¬ 
bahn aber, welche von Göttergrün ausmündend über Trossen, Blankenberg und Lemnitzhammer nach 
Lobenstein führen soll, ist als schmalspurige Secundärbahn in Aussicht genommen. Die Länge der 
Linie Schönberg-Hirschberg würde ca. 20 km betragen, wovon 2 km auf Königlich Sächsisches, 1,9 km 
auf Königlich Preussisches (Enklave-Gefell) und 16,1 km auf Fürstliches Reussisches Gebiet kommen. 
Die Länge der Zweigbahn ist aber mit 24,6 km angenommen, von den 7,6 km auf Königlich Preussischem 
und 17 km auf Fürstlich Reussischem Gebiete liegen. Das gebirgige Terrain verursacht starke Steigungen 
(1:40) und enge Curven (60 m Radius). 

Man glaubt, dass über den Bau und den Betrieb der Bahn mit der Sächsischen Regierung ein 
ähnlicher Vertrag wie über SchÖnberg-Schleiz abgeschlossen werden wird. 

Neuerdings wurde im „Leipziger Tageblatt“ der Anschluss der projectirten Linie an die Bayerische 
Linie Hof-Naila-Marxgrün-Steben in Anregung gebracht. Die Vereinigung dieser beiden Linien würde 
in Lemnitzhammer zu erfolgen haben. 

(Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwalt. Nr. 9, 1886, S. 111.) 

H&Ile'sche Strassenbahn. Im Jahre 1885 wurden 155988 Mark oder 11881 Mark mehr wie im 
Vorjahre eingenommen. Etwas kurios klingt die Mittheilung, dass die Gesellschaft ihre Kutscher zu 
Actionären gemacht hat. Es wurde den Kutschern offerirt, sich zu 5 und 5 zusammenzuthun und eine 
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Actie im Werthe von 500 Mark zu nehmen. Der gegenwärtige Cours dieser Actien beträgt 108%, die 
Kutscher sollen sie indess al pari erhalten. Dieselben haben sämmtlich eine Caution von je 100 Mark 
bei der städtischen Sparkasse hei 3 1 /* procentiger Verzinsung deponiren müssen, die Gesellschaft würde 
dann die Actien als Caution annehmen und die Inhaber an dem Geschäftsgewinn participiren lassen. — 
Die Kutscher haben diese Offerte acceptirt. 

(Zeitschr. f. Transportwesen und Strassenhau No. 4, 1886, S. 29.) 

Schmalspurbahnen in Sachsen. Auf Seite 561 ff. des „Civilingenieur“ 1885 theilt der Geh. 
Finanzrath Köpke sehr beachtenswerthe Angaben über die unter seiner Oberleitung im Königreich 
Sachsen ausgeführten Schmalspurbahnen mit. Das Netz der Vollspurbahnen besitzt hei einem Flächen¬ 
inhalt des Landes von 14 993 qkm und 2973000 Einwohnern 2214,5 km Längenentwickelung und bedarf 
für die Zwecke des grösseren Verkehrs kaum noch einer Erweiterung. Dagegen hat sich das Bedürfniss 
herausgestellt, die zahlreichen Seitenthäler, welche von den Hauptverkehrslinien nicht unmittelbar berührt 
werden, mit den nächstgelegenen Bahnhöfen zu verbinden. Wenngleich die dort ausgehildete Gewerb- 
thätigkeit die Beförderung grosser Massen nicht erforderlich macht, — es handelt sich vorzugsweise um 
Spitzenklöppeln, Posamentenarbeiten, Handwebexei, Anfertigung von Musikinstrumenten u s. w. — so 
zeigt sich doch mehr und mehr das Bedürfniss, die abgelegenen Landestheile in wirksamer Weise auf- 
zuschliessen. Die gebirgige Beschaffenheit des Königreichs macht zur Erfüllung dieses Zwecks den Bau 
von zahlreichen Eisenbahnlinien untergeordneter Bedeutung nothwendig, von welchen jede einzelne nur 
einen geringen Verkehr aufnehmen kann. Die Flussthäler sind scharf und tief eingeschnitten, sodass eine 
Beförderung der Waaren von einem zum andern Thal sehr beschwerlich ist; jedes derselben verlangt daher 
seine eigene Bahn, seihst wenn ihr Abstand nur wenige Kilometer beträgt. Diese Verhältnisse haben 
zur Anlage von Schmalspurbahnen mit der geringen Spurweite von nur 75 cm geführt. Gegenwärtig be¬ 
finden sich 6 Linien mit 10,15, 26,07, 31,25, 19,46, 17,10 und 13,39 km., im ganzen also 117,42 km Länge 
im Betrieb. Die längste derselben von Döbeln über Mügeln nach Oschatz hat 2026758 Mark gekostet, 
also auf das Kilometer 64856 Mark, einschliesslich 8550 Mark Grunderwerbskosten und 7200 Mark Kosten 
für den Fuhrpark. Der Fuhrpark besteht aus 3 Locomotiven mit je 15,6 t Gewicht, 10 Personenwagen 
mit 2,43 t, 9 bedeckten und 108 offenen Güterwagen mit 2,31 t Gewicht, ferner 5 offenen Vieh- und 2 
Langholz wagen. Bis zum höchsten Punkt der Bahn beträgt die Steigung von Döbeln 59,87 m und von 
Oschatz 118,0 m. In der Geraden liegen 20,67 km oder 66,1%, in Krümmungen bis zu 100 m Halb¬ 
messer nur 10,58 km oder 33,9%. Waagerecht liegen 14,1 % und in Gefällen bis zu 1:60 (auf 14,3% 
der Länge) 75,9 % der ganzen Bahnstrecke. Ueher die Betriebsergebnisse der beiden schon länger fertig- 
gestellten Linien Wilkau-Saupersdorf und Hainsberg-Kipsdorf, welche auf 10,15, bezw 26,07 km Länge 
1:45. bezw. 1:60 durchschnittliche und 1:40, hezw. 1:33 grösste Steigung besitzen, gehen folgende Ein¬ 
heitszahlen Auskunft. Auf 1 Bahnkilometer sind jährlich 83 885, hezw. 103681 Reisende und 26925, 
hezw. 21250 t Güter befördert worden. Die Einnahmen haben auf 1 Bahnkilometer 8231,8, hezw. 5580,5 
Mark betragen, die Ausgaben dagegen 5272,5, hezw. 2906,3 Mark, der Reinertrag also 2959,3, hezw. 
2674,2 Mark. Für 1 Locomotivkilometer stellen sich Einnahme, Ausgabe und Reinertrag auf 253,9, 
hezw. 236,2, 162,7, hezw. 123,0, 91,2, hezw. 113,2 Pf., für 1 Achskilometer auf 13,0, hezw. 12,1, 8,3, hezw. 
6,3, 4,7, hezw. 5,8 Pf. Das Umladen der Güter von den Vollspur- auf die Schmalspurwagen geht im 
allgemeinen ohne besondere Vorkehrungen vor sich. Nur in Klotzsche befindet sich ein Gerüst mit 
Winden, um die 10 t tragenden Wagenkasten von den Untergestellen der Schmalspurbahn auf solche der 
Hauptbahn zu heben. Ausser dieser für Töpferwaaren vielfach benutzten Einrichtung hat man hei der 
Bahn Klotzsche-Königsbrück auch die Ueberführung von Vollspurwagen auf die Schmalspurbahn mit 
Hülfe von Rollböcken, die sich in Rappoltsweiler (Eisass) gut bewährt, versuchsweise zur Anwendung 
gebracht und gefunden, dass die 75 cm Spur hierfür nicht zu eng ist. 

(Centralblatt der Bauverwaltung No. 11, 1886, S. 107.) 

b) Betriebsmittel und Motoren. 

Electrischer Betrieb der Strassenbabnen. Die Versuche, eine Gesellschaft zur Ausbeutung 
des Reckenzann'sehen Patentes bezüglich des Betriebes der Strassenhahnwagen durch Electricität zu 
bilden, haben bisher zu keinem Resultat geführt. 

Ueber die gegenwärtig vielbesprochene Verwendung von Electricität zu hem Betriebe von Strassen- 
bahnen nach dem System Reckenzann wird berichtet: Reckenzann lässt die Electricität durch eine fest¬ 
stehende dynamoelectrische Maschine erzeugen und sammelt dann den Strom in sogenannten Akkumu- 
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latoren. Dies sind hölzerne Kästen von quadratischer Form und etwas über 1 Fuss Durchmesser. In 
denselben befinden sich Hartgummikästen und in diesen 21 nebeneinander liegende, waffelförmig einge¬ 
kerbte Bleiplatten, von denen 10 positiv, 11 negativ electrisch sind, sogenannte Electroden. Eine 
schwache, wässerige Schwefelsäure wird hingegossen. Wird in den Akkumulator der Strom einer elek¬ 
trischen Maschine geleitet, so zersetzt derselbe das darin befindliche Wasser in seine Bestandteile, 
Wasserstoff und Sauerstoff, die sich in den Kerben der Bleiplatten, theils an den positiven, theils an den 
negativen ansetzen. Ist alles Wasser zersetzt, was durch ein Instrument zu messen, auch durch einen 
emporsteigenden Dampf sichtbar wird, so ist die Füllung vollendet und der Strom wird unterbrochen. 
Solch’ geladener Akkumulator kann 8 und selbst 14 Tage aufbewahrt, von der Stelle getragen, selbst 
Meilen weit verschickt werden, ohne erheblich an seiner Füllung zu verlieren. Soll er gebraucht werden, 
so wird eine metallische Verbindung des positiven und negativen Pols hergestellt und nun tritt ein den 
früheren Vorgängen entgegengesetzter Prozess ein. Der an den Platten haftende und gebundene Sauer¬ 
stoff resp. Wasserstoff wird nun frei und verbindet sich wiederum zu Wasser, wodurch eine electrische 
Kraft entsteht, welche der früheren nahezu gleichkommt. 60 Akkumulatoren gehören zur einmaligen 
Ausrüstung eines grossen Wagens und entwickeln bis zu 16 Pferdekräften. Sie reichen hin, um den 
voll beladenen Wagen 4 Stunden lang zu treiben, pekuniär richtiger ist es jedoch, sie nur 2 Stunden zu 
benutzen, weil alsdann die Bleiplatten nicht so stark zerfressen werden. Sofort kann die Neufüllung 

erfolgen. Je 30 Akkumulatoren stehen in 2 Reihen ä 15 Stück auf einem Brette nebeneinander und 

finden unter der Sitzbank des Wagens Platz. Das Hinausziehen der beiden Bretter mit 60 ausgenutzen 
Akkumulatoren und Hineinschieben von 60 vollgeladenen erfordert nur etwa 2—3 Minuten. Der Akku¬ 
mulator wiegt ca. 40 Pfd. und kostet jetzt noch, von der durch Patent geschützten Power-Storagc- 
Company in London bezogen, 60 Mark. Die für jeden Wagen erforderlichen 3 Satz ä 60 Stück kosten 

sonach 10800 Mark und die Füllung des Wagens mit 2 Batterien ä 30 Akkumulatoren belastet ihn mit 

24 Centner. Was nun den Kostenpunkt betrifft, so nutzen sich die hölzernen und die Hartgummikasten, 
sowie die negativen Bleiplatten sehr wenig ab, während die positiven Bleiplatten nur etwa 1 Jahr der 
Zersetzung widerstehen. Sie kosten pro 60 Akkumulatoren 200 Mark, wozu noch 160 Mark Abnutzung 
der übrigen Materialien hinzutreteri. Bei 80 Pfg. Preis pro Centner guter Steinkohle und Anwendung 
grosser Compoundmaschinen kann man die Pferdekraftstunde für 2 Pfg. herstellen und stellt sich als¬ 
dann bei grösserem Betriebe von 60 Wagen die Electricität halb so theuer als Pferde. 

(Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwalt No. 6, 1886, S. 73.) 

Eine feuerlose Maschine. In New-Orleans sind mit einer neuen feuerlosen Maschine Versuche 
gemacht worden, um deren Wtfksamkeit und Anwendbarkeit auf den Betrieb von Strassenbahnwagen 
festzustellen. Die Triebkraft wird durch Verdampfung von flüssigem Ammoniak erhalten. Man hat sich 
seit langem bemüht, die aus dem Ammoniakgas zu -gewinnende Kraft irgendwie nutzbar zu machen; 
die Schwierigkeiten, welche dabei zu überwinden waren, betreffen meist die mejanische Lösung der Auf¬ 
gabe. Ein Herr Mc. Mahon ist der Erfinder der neuen Art der Anwendung von Ammoniak. Die Ver¬ 
suchsfahrten sollen, obwohl sie auf einer provisorisch verlegten Strecke und mit einem zu diesem Zwecke 
roh zusammengebauten Wagen angestellt worden waren, der nicht einmal eine Bremse hatte, nicht nur 
zufriedenstellend gewesen sein, sondern selbst die Erwartungen des Erfinders weit übertroffen haben. — 
Ein hervorragender Gesichtspunkt dieser neuen Erfindung liegt in der Ueberhitzung des Cylinders ohne 
Anwendung künstlich erzeugter Wärme, während expandirendes Ammoniakgas in dem Cylinder ist. 

Eine Schwierigkeit, welche bei früheren Versuchen auftrat, lag in dem Gefrieren des Cylinders 
und in der Eisbildung an seiner Oberfläche, während expandirendes Gas im Cylinder war und man 
glaubte, dass dies nicht ohne Anwendung künstlicher Wärme verhindert werden könnte. 

Bei der Nutzbarmachung des Ammoniak als Triebkraft besteht das Vorbereitungsverfahren in der 
Trennung des Ammoniak von der wässrigen Lösung und in der Reducirung desselben zu einer Flüssig¬ 
keit unter eigenem Druck. Ein Theil dieser Flüssigkeit, sowie ein Theil der schwachen Lösung, aus der 
das Ammoniak ausgetrieben worden war, wird dem Apparate auf dem Wagen zugeführt und gelangt, 
sobald das Gas aus der Maschine nach Ingangsetzen des Kolbens abgezogen ist, in dieselbe und wird 
absorbirt. Wenn alle Kraft aufgebraucht ist, wird die früher schwache Lösung zu einer gesättigten und 
wird zum Zwecke der wiederholten Destillation in den stationären Apparat gebracht, so dass die that- 
sächlichen Betriebskosten sich aus dem Verbrauch an Kohlen, sowie durch die Beaufsichtigung des 
stationären Apparates für die Destillation ergeben. 

(Zeitschr. f. Transportwesen und Strassen bau Nr. 40, 1885, S. 320.) 
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Natronlooomotiye der Leipziger Pferdebahn. Die Leipziger Pferdebahndirection bat vor 
Kurzem eine Locomotive nach Honigmann’schem Natronsystem angeschafft, mit welcher schon mehrfach 
Probefahrten unternommen wurden. Die letzte, Mitte Februar stattgehabte Probefahrt wurde auf die 
ganze Strecke von Plagwitz bis Thonberg ausgedehnt und soll sehr gute Resultate ergeben haben. Zu¬ 
nächst sollen die Versuche noch fortgesetzt und auch insbesondere specielle Berechnungen über die 
Kosten aufgestellt werden, ehe definitive Entschsiessung über die Einführung des Maschinenbetriebs an 
Stelle des Pferdebetriebs gefasst wird. 

(Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwalt. No. 17, 1886, S. 210.) 

Sohmalspnr-LooomotiYe von Klose. Wie der „ Bau-Z tg.“ mitgetheilt wird, haben vor Kurzem 
auf der Bosnabahn, welche 76 cm Spurweite und vielfach Curven von 50 m Radius herab bis 37 m in 
freier Strecke und bis 25 m an den Stationen hat, eingehende Versuche mit einer Locomotive neuer 
Construction von Klose, welche auch mit Vorrichtungen für sehr scharfe Krümmungen versehen ist, statt¬ 
gefunden. Die Locomotive besitzt radial einstellbare Kuppelachsen und befuhr die geraden Strecken 
und die Curven widerstandslos mit einer Geschwindigkeit bis zu 50 km pro Stunde und mit grosser 
Ruhe und Sicherheit. Hierbei besitzt dieselbe eine ziemliche Leistungsfähigkeit, so dass mit einer 
solchen Locomotive über die Bergstrecke der Bahn, welche die Wasserscheide zwischen Save und Bosna 
übersteigt, ein Zug von 150 Tonnen befördert werden kann, während mit Personenzugbelastung diese 
ca. 60 km lange Bergstreckc mit D/gstündiger Fahrzeit bewältigt wird. Auf den ebenen Strecken kann 
die Zuglast bis auf 300 Tonnen erhöht werden. Die Erprobung fiel befriedigend aus und es dürfte die¬ 
selbe für Schmalspurbahnen einen wesentlichen Fortschritt in der Construction leistungsfähiger Loco- 
motiven, welche auch sehr enge Curven noch ruhig und sicher befahren, bilden. 

(Zeitschr. f. Transportwesen und Strassenbau No. 3, 1886, S. 23.) 
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Selbstthätige Weiche 
für Strafsenbahnen. 

{Dieselbe, wird durch das 
Wagenpferd gestellt) 
mehrfach ausgefuhrt a d. 
Strapsen Eisenb. Breslau. 
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Die schmalspurige Kreis-Eisenbahn Flensburg-Kappeln. 

Von Betriebs-Director Kuhrt in Flensburg. 

(Mit 1 lithogr. Tafel III.) 

Vor dem Jahre 1864 war es mit den Verkehrswegen in der Provinz Schleswig-Holstein 
noch dürftig bestellt. 

Allerdings waren die Hauptstädte des Landes, Altona, Lübeck, Kiel, Bendsburg, 
Schleswig und Flensburg, durch Eisenbahnen unter einander verbunden, der weitere Ausbau 
der Eisenbahnen fällt jedoch in die neuere Zeit, wo in rascherem Tempo und zwar zunächst 
durch den Ausbau der Bahn nach der nördlichen Landesgrenze mit anschliessenden Zweig¬ 
bahnen nach Apenrade, Hadersleben und Tondern, durch die Ost- und Westholsteinische 
Eisenbahn, die Marschbahn und endlich die Kiel-EckernfÖrde-Flensburger Eisenbahn, die 
wichtigsten Landestheile dem Verkehr erschlossen wurden, so dass nach Fertigstellung der 
im Bau begriffenen Westbahn Heide-Bibe alsbald von einem Eisenbahnnetz der Provinz 
geredet werden kann. 

Wenn auch in seiner ersten Entwickelung bedeutend älter als die Eisenbahnen, so 
war doch auch der Ausbau der Chausseen in Schleswig-Holstein? vor dem Jahre 1864 
gegenüber anderen Provinzen sehr zurück geblieben, und kam erst mehr in Fluss, als 
durch das sogenannte Gab lenz'sehe Patent voih 27. December 1865, nach welchem der 
Staat den Ausbau der Landstrassen, welcher durch die Aemter und Harden unternommen 
wurde, subventionirte, und nach Herstellung die Unterhaltung derselben als Staats-Chausseen 
übernahm, eine neue Anregung hierzu gegeben wurde. 

Die Vortheile des Gablenz’sehen Patents kamen jedoch nur dem Holsteinischen 
Landestheile zu Gute, und während man hier bis zum Jahre 1869 bereits 639 km Chaussee 
an den Staat bezw. an die Provinz zur künftigen Unterhaltung übergeben hatte, war im 
Schleswig’schen zur Förderung der Herstellung von Kunststrassen nichts geschehen und 
wartete man Jahre lang vergeblich auf eine ähnliche Unterstützung, wie sie das genannte 
Patent gewährte, bis endlich durch die neue Wegegesetz-Novelle vom 26. Februar 1879 
eine Vereinigung der beiden Herzogthümer in ihrer Wegegesetzgebung herbeigeführt wurde. 
Nach dieser neuen Wegegesetz-Novelle wird die Verpflichtung zum Ausbau und zur Unter¬ 
haltung der Nebenlandstrassen, soweit solche nicht von der Provinz übernommen werden, 
auf die Kreise übertragen. 

Die Provinz übernimmt jedoch die zu den ersten 3 Classen gehörigen Nebenland¬ 
strassen zur Unterhaltung, wenn solche den aufgestellten Vorschriften entsprechend kunst- 
gemäss ausgebaut sind, und wenn Seitens der Kreisvertretung ein diesbezüglicher Antrag 
an die Provinz gestellt wird.' Ferner subventionirt die Provinz den Vorschrift,smässigen 
Ausbau von Nebenlandstrassen mit 20—30 # / 0 der Bausumme, wenn die Unterhaltung 
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derselben den Kreisverbänden verbleibt, welche Zuschüsse jedoch zurück zu erstatten sind, 
sobald der Kreis die Uebernahme der ausgebauten Chausseen auf die Provinz zur ferneren 
Unterhaltung in Anspruch nimmt. 

Endlich wird den Kreisen für die kunstgemäss ausgebauten Nebenlandstrassen V 3 der 
Kosten massiv gebauter Brücken und für Klinkerstrassen 5000 Mark pro Kilometer als 
Prämie vergütet, wenn deren Unterhaltung auf die Provinz übergeht. 

Dass durch dieses neue Wegegesetz der Ausbau der Chausseen namentlich im 
Schleswig’schen Landestheile gar mächtig gefordert wurde, beweist am besten, dass hier 
im Jahre 1882 bereits 1069 km Nebenlandstrassen zur künftigen Unterhaltung an die 
Provinz übergegangen, und weiter mehrere hundert Kilometer zur Uebergabe angemeldet 
waren. Ja, es entstand in einzelnen Kreisen, wo man die Wohlthat besserer Wege nur 
zu lange entbehrt hatte, ein gewisser Enthusiasmus für den Ausbau der Landstrassen und 
wurden enorme Summen in wenigen Jahren verausgabt. So limitirte z. B. der Kreis 
Tondern eine Anleihe von 2 Millionen Mark für Chausseebauten. Aehnliche Anleihen 
wurden in anderen Kreisen gemacht und es kamen allmählich die sogenannten Millionen- 
Chausseeprojecte auf die Tagesordnung. 

Einsichtsvolle Männer wurden allerdings bei solchem Vorgehen bedenklich; man sagte 
sich mit Recht, dass solche Opfer doch kaum im rechten Verhältniss zu den gehofften 
Vortheilen ständen, dass namentlich mit dem fortschreitenden Eisenbahnbau alsbald manche 
Chausseen ihre Bedeutung vollständig verlieren und als sogenannte „Pensionäre“ dennoch 
stets grosse Unterhaltungskosten von der Provinz fordern würden, dass ferner die kolossalen 
Summen, welche auf den Bau der Kunststrassen verwendet würden, ä fonds perdu gezahlt 
seien, und dass bei fortgesetztem übertriebenen Ausbau die allerdings Seitens der Provinz 
getragenen, aber doch schliesslich durch die einzelnen Kreise und Gemeinden resp. deren 
Mitglieder aufzubringenden Unterhaltungslasten, in Verbindung mit der Amortisation des 
Anlagekapitals im Ganzen die Leistungsfähigkeit der Interessenten zu übersteigen drohe. 

Im Kreise Flensburg war man bis dahin im Ausbau der Landstrassen vorsichtiger 
gewesen. Man wurde es noch mehr, als nach Erbauung der Kiel-Flensburger Bahn es 
sich herausstellte, dass die ungefähr in derselben Direction laufende Chaussee Flensburg- 
Kappeln zum grossen Theil von dem Verkehr fast vollständig entlastet wurde, so dass im 
Kreise allgemein bedauert ward, dass für diese Chaussee, um an die Provinz abgegeben 
werden zu können, noch kurz vor der Bahneröflhung (1881), für sogenannte Mängelbesei¬ 
tigungen wohl 100000 Mark nunmehr nutzlos verausgabt waren; es hätte eben der frühere 
Zustand der Chaussee für den-nunmehrigen Verkehr vollständig genügt. Dennoch wurde 
das Verlangen verschiedener Districte, namentlich der Landschaft Angelus, des reichsten 
und dicht bevölkertsten Theiles des Kreises, nach Herstellung besserer Communicationswege 
immer dringender, so dass die Kreisvertretung sich bereits damit beschäftigte, den Ausbau 
von circa 33 km Chaussee fest ins Auge zu fassen und die darauf zu verwendenden Kosten, 
welche auf reichlich eine halbe Million Mark veranschlagt wurden, für die nächsten Jahre 
in den Etat einzustellen. Da war es der Landtags-Abgeordnete des Kreises, Jensen- 
Ausacker, angeregt durch einen im Preussischen Landtage erstatteten Bericht über den 
Bau der Bahn Ocholt-Westerstede, sowie durch die Brochüren des Baurath Hostmann 
über die Feldabahn, welcher statt der Chausseen den Bau von Localbahnen in Vorschlag 
brachte. Das war allerdings für unseren Landestheil Schleswig etwas ganz Neues. 

Freilich war das Localbahnproject Altona-Kaltenkirchen bereits seit mehreren Jahren 
in Vorbereitung und die Schmalspurbahn Itzehoe-Lägerdorf, theilweise auf dem Bankett 
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der Chaussee Itzehoe-Dägeling erbaut, und lediglich für den Transport von Kreide bestimmt, 
schon im Jahre 1868 eröffnet; aber von diesen Anlagen war wenig in die Oeflfentlichkeit 
unserer nordischen Gegend gedrungen und waren daher fast ganz unbekannt geblieben. 
Was Wunder, wenn da bei dem ersten Bekanntwerden des neuen Projects der grösste Theil 
der Landschaft abwartend sich verhielt, während der andere Theil demselben sogar ab¬ 
lehnend entgegen trat und beim Chausseebau, als etwas alt Hervorgebrachtes zu beharren 
verlangte und die in Vorschlag gebrachte Schmalspurbahn, oder wie man kurz sagte „die 
Spurbahn* als einen fremden Einwanderer verschrie, der weiter nichts nützen könne, als 
Pferde scheu machen und Unglücksfälle erzeugen. 

Die Angelegenheit war jedoch einmal in die Oeffentlichkeit gedrungen; sie wurde 
in Vereinen und Versammlungen lebhaft besprochen und in den Localblättern von den 
verschiedensten Gesichtspunkten aus discutirt, und entspann sich namentlich in letzteren 
eine Polemik, an welcher sich allmählich alle grösseren Zeitungen der Provinz Schleswig- 
Holstein betheiligten und spaltenlange Artikel über das pro und contra der Spurbahn 
Flensburg-Kappeln monatelang veröffentlichten. 

Die öffentliche Behandlung der Angelegenheit hatte nicht unwesentlich zur Belehrung 
und Klärung in der Sache beigetragen und namentlich bewirkt, dass mehr und mehr An¬ 
hänger des Projects sich sammelten, um gemeinschaftlich für die Sache einzutreten. In¬ 
zwischen war die Spurbahnfrage auch Gegenstand der Verhandlungen im Kreistage gewesen, 
indem von einer grösseren Zahl Kreiseingesessener eine Eingabe an das Königliche Land¬ 
rathsamt in Flensburg eingebracht war, welche für den Ausbau der Localbahnen statt der 
Chausseen auf Kosten des Kreises eintrat. Dadurch kam die Angelegenheit in die Hände 
des Landraths, Geheimen ßegierungsrath von Krupka, welcher alsbald die Wichtigkeit 
der aufgeworfenen Frage richtig erkannt, sein volles Interesse dem Unternehmen zu wandte 
und dasselbe mit rastloser Energie zu Ende geführt hat. 

Wenn ich in dem Vorstehenden versucht habe, in flüchtigen Conturen ein Bild von 
der ersten Entstehung des Projects der Schmalspurbahn Flensburg-Kappeln zu geben, so 
glaube ich am geeignetsten weiter in die Materie einzudringen, wenn ich an der Hand . 
der im Kreistage gepflogenen Verhandlungen und Beschlüsse die weitere Entwickelung des 
Projects verfolge. Ich beginne mit der bereits oben erwähnten Eingabe an das Königliche 
Landrathsamt, welche folgenden Wortlaut hatte: 

„Dem Königlichen Landrathsamt ist es bekannt, dass aus verschiedenen Districten 
des nördlichen und östlichen Angeln das Verlangen nach Herstellung besserer Communi- 
cationswege immer dringlicher wird, und das Königliche Landrathsarat wird mit den 
Unterzeichneten darin einverstanden sein, dass die Berechtigung derartiger Forderungen 
nicht wohl in Abrede gestellt werden kann. Andererseits ist es ersichtlich, dass, wenn 
die Herstellung kostbarer Chausseen in der Weise gefördert werden soll, wie solches in 
den letzten Jahren geschehen ist, und wie es auch ferner geschehen müsste, wenn man im 
Interesse der Gerechtigkeit den Anforderungen der oben gedachten Communen Rechnung 
tragen wollte, alsdann die Wegekosten allmählich eine so' exorbitante Höhe erreichen 
würden, dass sie für die Leistungsfähigkeit der Kreiseingesessenen geradezu als unerschwing¬ 
lich erscheinen. Es würde sich also fragen, in welcher Weise ist hier ein Ausgleich zu 
finden. Die Unterzeichneten haben sich diese Frage vorgelegt und sind zu dem Resultat 
gekommen, dass eine Beantwortung jener Frage möglich ist, wenn man für unsere Land¬ 
schaft die Anlegung einer Schmalspurbahn ins Auge fasst. Auf einer in Sörup abgehaltenen 
Versammlung, zu welcher auch der Kreis-Bauinspector Herr Jensen hinzugezogen war, 

8 * 
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ging der einhellige Beschluss dahin, dass es im Interesse des Kreises in jeder Beziehung 
sich rechtfertige, anstatt den bisherigen Weg der Anlegung kostspieliger nicht rentabler 
Chausseen weiter zu verfolgen, für die Anlegung einer Schmalspurbahn von Flensburg über 
Glücksburg und Gelting nach Kappeln einzutreten, und dass durch Ausführung dieses 
Baues den Interessen der in Rede stehenden Communen vollkommen Genüge geschehe. 

Man war sich ferner darüber, einig, dass, sollte der Plan verwirklicht werden, nur 
der Weg übrig bleibe, den Kreis für die Sache zu interessiren und die Anlage auf Kreis¬ 
kosten zu beschaffen, und man beschloss daher, das Königliche Landrathsamt zu ersuchen, 
fördersarast einen Kreistag zu berufen, welchem der Plan zur Prüfung und eventuellen 
Genehmigung vorzulegen sein werde. Man hielt es zu dem Ende für geboten, den Herrn 
Kreis-Bauinspector zu ersuchen, sofort ein vorläufiges Nivellement über die in Aussicht 
genommene Linie nebst generellem Kostenanschlag anzufertigen. Dies ist geschehen und 
sind die bezüglichen hierbei angeschlossenen Actenstücke unterm 4. d. Mts. eingegangen. 
Nach dem Kostenanschläge beziffern sich die Anlagekosten auf 1175000 Mark, oder per 
Kilometer fertiger Bahn auf 23500 Mark, während die Anlagekosten per Kilometer Chaussee 
zu 18000 Mark veranschlagt werden. Was die Rentabilität der Bahn betrifft, so sprechen 
sich die Herren Kreis-Bauinspector Jensen und Eisenbahn-Abtheilungs-Baumeister Kuhrt 
dahin aus, dass es keinem Zweifel unterliegen dürfte, dass die Einnahmen der Bahn das 
Anlagekapital mit dem landesüblichen Zinsfuss verzinsen werden. Auf die Einzelheiten 
der Richtungslinie der Bahn näher einzugehen, dürfte hier nicht der Ort sein; es wird 
die Erörterung dieser Frage am besten der Verhandlung auf dem Kreistage überlassen 
werden können, wo Vertreter der interessirten Districte vorhanden sind. 

Das Königliche Landrathsamt dürfen wir demnach unter Bezugnahme auf Vorstehendes 
gehorsamst ersuchen, 

zur Prüfung und Beschlussnahme in Betreff des Plans der Anlage einer Schmal¬ 
spurbahn von Flensburg über Glücksburg und Gelting nach Kappeln fördersamst 
einen Kreistag zu berufen.“ 

Flensburg, im September 1882. 


Diese Eingabe wurde dem Kreistage am 23. October 1883 zur Berathung vorgelegt 
und daraufhin folgender Beschluss gefasst: 

»Die Versammlung beschliesst mit 24 gegen 3 Stimmen den Antrag wegen Anlage 
einer Schmalspurbahn von Flensburg über Glücksburg und Gelting nach Kappeln nebst 
sämmtlichen dazu gehörigen Unterlagen und eingegangenen Petitionen einer Commission 
zur näheren Prüfung und Berichterstattung zum nächsten Kreistage zu überweisen, wobei 
insbesondere zu erörtern ist, ob die Bahn von den berührten Bezirken selbst als ein 
dringendes Bedürfniss erkannt und dem Ausbau der bereits projectirten Chausseen Wees- 
Dollerup und Gelting-Kappeln vorgezogen wird, auch wenn von ihnen Vorausleistungen 
verlangt werden. ' 

Sodann hat die Commission eventuell unter Zuziehung von technischen Kräften mög¬ 
lichst genau festzustellen, welche Kosten der ganze Bau verursachen wird und inwieweit 
auf Rentabilität sicher zu rechnen ist, resp. in welcher Weise die Kosten aufzubringen 
sind. Gleichzeitig hat die Commission sich darüber Sicherheit zu verschaffen, ob der Bau 
der Schmalspurbahn in den vorgeschlagenen Beschränkungen von der Staatsregierung ge¬ 
nehmigt werden würde. 


Digitized by Google 



DIE SCHMALSPURIGE KREIS-EISENBAHN FLENSBURG-KAPPELN. 


61 


Ausserdem ist an den Provinzialausschuss ein Gesuch dahin zu richten, für den Fall 
des Ausbaues der Eisenbahn die Wegestreeken Wees-Dollerup und Gelting-Kappeln in die 
Nebenwege zurück zu versetzen und die ersparten Prämien dem Kreise zum Bau der 
Eisenbahn zu überweisen. Zu den Kosten dieser Erörterungen und Feststellungen etc. 
wird der Commission eine Summe von 3000 Mark zur Disposition gestellt.* 

Die kreisständische Commission, welche vom Kreistage zur Prüfung des Projects 
gewählt war und in welcher der Landrath, Geheimer Regierungsrath von Krupka, den 
Vorsitz führte, begann ihre Thätigkeit zunächst damit, unter Zuziehung von Eisenbahn- 
■ Technikern das Project einer generellen Prüfung zu unterziehen. Die Commission gewann, 
nach Feststellung des Eisenbahngebiets in seinem Umfange und in seiner Seelenzahl, welche 
letztere auf rot. 22500 Seelen geschätzt wurde, alsbald die Ueberzeugung, dass die Spur¬ 
bahn, selbst bei einer Annahme der Baukosten von 26000 Mark pro Kilometer, mithin 
für die 50 km der ganzen Bahnstrecke 1300000 Mark sich annäherungsweise verzinsen 
müsse und stütze sich diese Ueberzeugung auf folgende Berechnungen. 

Das Eisenbahngebiet umfasse nach Annahme der Commission folgende Kreistheile: 


1. 

Stadt Flensburg mit 

30956 Seelen; 

hiervon zur Anrechnung gezogen 

V 4 = 

7739 

2. 

,, Kappeln , 

2681 , 

0 0 0 

0 

1' _ 

1 2 - 

1341 

3. 

Flecken Glücksburg, 

945 , 

00 » 

0 

= 

945 

4. 

77 Gutsbezirke und 







Landgemeinden mit 

15624 

00 « 

0 

nur . 

13276 


Zusammen . 50206 Seelen; hiervon zur Anrechnung gezogen nur . 23301 

Die 77 Gutsbezirke und Landgemeinden sind in den Kirchspielen Adelby, Munkbrarup, 
Grundhof, Quem, Steinberg, Esgrus und in den Gütern Gelting, Rundhof, Ohrfeld, Oester- 
gaarde, Niesgraugaard, Priesholz, Düttebüll, Oehe, Roest, Buckhagen und Sandbek belegen. 

Die Ortschaften in der Nähe der beiden Städte am Anfang und Endpunkte der Linie 
wurden, um möglichst zuverlässige Resultate zu gewinnen, nur mit der Hälfte ihrer Per¬ 
sonenzahl in Ansatz gebracht. Das ganze Eisenbahngebiet, bei dessen Feststellung ebenso 
vorsichtig zu Werke gegangen ward wie bei der Festsetzung der Seelenzahl, wurde zu 
ungefähr 2 1 /* km Breite zu jeder Seite der Bahn und im Ganzen zu circa 4 1 / g Quadrat¬ 
meilen angenommen, und entfallen somit auf die Quadratmeile 5000 Seelen. Für das 
Landgebiet mit dem Flecken Glücksburg ergab diese Berechnung 4000 Seelen pro Quadrat¬ 
meile, welche Bevölkerung für ländliche Verhältnisse immerhin als eine sehr dichte zu 
bezeichnen ist. (Nach Brockhaus hat die Landschaft Angeln die dichteste Bevölkerung 
der Provinz Schleswig-Holstein und zwar beträgt dieselbe nach dessen Angaben 75—100 
Seelen pro Quadratkilometer.) 

An der Hand dieses Materials wurde nunmehr eine Rentabilitätsberechnung des 
Projects aufgestellt und zwar nach allgemeinen Methoden, wie solche von Lauenhardt, 
Plessner u. A. gelehrt werden. 

Das gewonnene Resultat liess jedoch das Project in einem zu rosigen Lichte erscheinen, 
welches durchaus vermieden werden sollte, und um andere Anhaltspunkte zu gewinnen, 
wurden die Gemeindevorsteher des Bahndistricts von dem Landrathsamt beauftragt, Er¬ 
hebungen darüber anzustellen, wie in dem verflossenen Jahre 1882 factisch sich der 
Personen- und Güterverkehr der einzelnen Ortschaften nach Flensburg, Glücksburg, Kappeln 
und nach den Zwischengebieten sich gestaltet habe, und welche Vermehrung des Verkehrs 
durch die Anlage der Bahn zu erwarten sei. 
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Die Commission glaubte jedoch auch in diesen Erhebungen einen zutreffenden Anhalt 
für die Schätzung der Rentabilität nicht finden zu können; die Angaben erschienen zu 
hoch gegriffen und waren überdies, wie wohl nicht anders zu erwarten stand, in ihren 
Endresultaten zu wenig übereinstimmend, als dass sie als Maassstab für eine Durchschnitts¬ 
berechnung dienen konnten. Die Commission glaubte schliesslich die sicherste Basis für 
die Rentabilitätsberechnung darin zu finden, wenn sie den auf der benachbarten Kiel- 
Eckernförde-Flensburger Eisenbahn stattgehabten localen Zwischenverkehr einer analogen 
Strecke und zwar derjenigen von Flensburg bis Eckernförde, welche ebenfalls 50 km lang 
ist, zu Grunde läge. Dieser Verkehr wurde aufs Sorgfältigste berechnet und Seitens der 
Direction genannter Bahn der Commission mitgetheilt; auch diese Ermittelung ergab, dass 
das Anlagekapital der Schmalspurbahn sich annähernd mit 4 % verzinsen müsse. 

Nach diesen allgemeinen Erhebungen durch die kreisständische Commission wurden 
nun zunächst von sämmtlichen Gutsbezirken und Gemeinden des Eisenbahngebiets, die von 
dem Kreistage gewünschten Erklärungen, ob die Bahn von den berührten Bezirken selbst 
als ein dringendes Bedürfniss erkannt und dem Ausbau der bereits projectirten Chausseen 
vorgezogen werde, auch wenn von ihnen Vorausleistungen verlangt würden, eingeholt. Die 
Beschlüsse der Gemeinden ergaben folgendes Resultat: 

Die Stadt Flensburg und der Flecken Glücksburg gaben entschieden dem Schmalspur- 
bahnproject den Vorzug vor dem Chausseebau, und legten beide Orte grosse Sympathien 
für dasselbe an den Tag. Ebenso zeigte die Stadt Kappeln, welche allerdings ausserhalb 
der Kreisgrenze belegen ist, grosses Interesse für den Ausbau der Bahn und erklärte sich 
bereit, durch unentgeltliche Hergabe von werthvollem Terrain zur Bahnhofsanlage und 
durch Leistung eines Kapitalzuschusses das Unternehmen zu unterstützen. 

Von den 75 Gutsbezirken und Landgemeinden, von welchen Erklärungen abgegeben 
worden, gaben 61 dem Spurbahnproject vor den Chausseen den Vorzug, während nur 8 
für die Festhaltung der letzteren sich erklärten und 6 theils wegen angeblichen Mangels 
an Interesse jede Erklärung vermieden, oder nur ganz unbestimmte Erklärungen abgaben. 

Die 8 Stimmen für den Ausbau der Chausseen waren fast sämmtlich aus dem Kirch¬ 
spiel Munkbrarup abgegeben, welches nicht sehr weit von Flensburg entfernt liegt und 
durch den projectirten Chausseebau Wees-Dollerup die Unterhaltungslast von einer Meile 
Weg verloren hätte; das letzte Moment ist für die abgegebenen Erklärungen wohl das 
einzig Bestimmende gewesen. 

Es musste nach all diesen Erklärungen die Majorität für das Schmalspurbahnproject 
als eine so überwiegende erachtet werden, dass die Commission in ihrer Sitzung vom 
29. Januar 1883 nunmehr beschloss, die zur Concessionirung der Bahn erforderlichen Vor¬ 
arbeiten, insbesondere specielles Nivellement und Situationsplan nebst Kostenanschlag sofort 
zu beschaffen, weil sie alsdann erst in der Lage sein konnte mit sicheren Faktoren zu 
rechnen und sich darüber zu entscheiden, ob und in welcher Weise sie dem Kreise die 
Aufnahme und eventuelle Ausführung des Projects empfehlen solle. 

Die Beschaffung der technischen Vorarbeiten wurde von der Commission dem Ver¬ 
fasser übertragen mit der Maassgabe, dass dieselben so eingerichtet würden, dass sie nicht 
nur zum Concessionsantrage, sondern auch für die eventuelle demnächstige specielle Aus¬ 
führung vollständig genügend seien. 

Der Verfasser übernahm die Ausführung der vollständigen speciellen Vorarbeiten nach 
den Vorschriften, welche von dem Ministerium der öffentlichen Arbeiten hierfür erlassen 
sind, für den massigen Preis von 5000 Mark oder rot. 100 Mark pro Kilometer und wurde 
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die Concession zu den Vorarbeiten von dem Herrn Minister der öffentlichen Arbeiten der 
Commission unterm 10. April desselben Jahres ertheilt. 

Die Vorarbeiten wurden gegen Ende Juli desselben Jahres fertig gestellt imd beliefen 
sich die Kosten des Projects hiernach für 51,1hm Bahn auf 1100000 Mark oder pro 
Kilometer 21500 Mark. 


Die Kosten vertheilten sich auf die einzelnen Titel 

Titel I. Grunderwerb. 

wie folgt: 

130000 Mark. 

fi 

n. Erdarbeiten.; 

120000 

» 

n 

III. Einfriedigung. 

30000 

ii 

n 

IV. Wegeübergängp. 

52000 

n 

n 

V. Brücken und Durchlässe . . 

57000 

* 

n 

VII. Oberbau. 

460000 

fi 

n 

VIII. Signale. 

15500 

n 

i» 

IX. Haltestellen. 

33000 

i» 

ti 

XII. Betriebsmittel. 

118000 

n 

» 

XHI. Verwaltungskosten . . . . 

44000 

n 

» 

XVI. Zinsen während der Bauzeit . 

40500 

fi 


Zusammen . . 

1100000 Mark. 


Nach Aufstellung der Kosten des Bahnprojects war die Commission nunmehr in der 
Lage einen Vergleich der Belastung des Kreises beim Bau der Spurbahn gegen den Ausbau 
der Chausseen aufzustellen, welcher zu folgendem Resultate führte: 

Um dem nördlichen und östlichen Angeln annäherungsweise die ähnlichen Communi- 
cationen auf chaussirten Wegen nach Flensburg resp. nach Kappeln zu verschaffen, würden 
folgende Chausseen ausgebaut werden müssen, deren Kosten nach specieller Berechnung 
der Wegebaubehörde 

1. Von Wees nach Dollerup 12 1 / 2 km mit. 166000 Mark 

2. „ Sörup über Dingholz und Quem nach Steinberg 87 s km mit . . 127500 „ 

3. , Sterup oder Jordan über Esgrus und Rundhof nach Gelting 13 km mit 195000 „ 

4. , Von Gelting nach Kappeln lD/gkm mit. 172500 , 

Zusammen . . 661000 Mark 

betragen würden. 

Hiernach würde jährlich an Kreislast erwachsen: 


Zinsen von 661000 Mark ä 4<£ =. 26440 Mark. 

Amortisation =.6610 , 

33050 Mark. 


Ab 1 / 6 als Vorausleistung der Districte rund . . . 5508 „ 

Bleibt Kreislast . . 27542 Mark. 

Beim Bau der Schmalspurbahn würde nur für die jährliche Amortisation, welche bei 
gewinnbringenden Unternehmungen den gesetzlichen Bestimmungen gemäss auf l 1 /*# zu 
normiren sei, eine Kreislast von 1 1 / st % von 1100000 Mark = 16500 Mark erwachsen, 
und selbst nur bei Annahme von 8 /* Verzinsung des Anlagekapitals würde sich die jähr¬ 
liche Kreislast immer noch günstiger berechnen als für die Chausseebauten, nämlich: 
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Zinsen von */ 4 X 1100000 Mark resp. von 275000 Mark ä4# == 11000 Mark. 

Amortisation 1V 2 # von 1100000 . 16500 * 

27500 Mark 

Hiervon Vorausleistung der Districte Vs des Zinsenmancos . . 3667 „ 

Bleibt Kreislast jährlich . 23833 Mark. 

Hierbei war zu berücksichtigen, dass der Kreis die Spurbahn durch jährliche Amor¬ 
tisation in circa 30 Jahren bezahlt habe und dann die ganzen Ueberschüsse aus dem 
Betriebe ihm zu Gute kämen, während eine Einnahme von den Chausseen dem Kreise 
nicht zu Theil würde. 

Die Vorausleistungen der Gemeinden etc. des Spurbahngebiets, welche überhaupt nur 
dann erforderlich wären, wenn die Zinsen des Anlagekapitals nicht aus den Ueberschüssen 
der Bahn gedeckt würden, normirte die Commission wie oben ersichtlich auf V 3 des Zinsen¬ 
mancos gegen 1 I 6 der Baukosten für Chausseen. Dennoch stellte sich die Vorausleistung 
für die Bahn noch günstiger als diejenige beim Chausseebau. Denn wenn z. B. die 
Chaussee Wees-Dollerup gebaut würde, welche zu circa 166000 Mark veranschlagt war, 
so würden circa 20 Gemeinden zu Vorausleistungen, zusammen im Betrage von l j B der 
Baukosten, also mit 27 666 2 / 3 Mark oder rot. 28000 Mark herangezogen werden, eine 
Summe, welche jährlich 1120 Mark Zinsen repräsentire oder im Durchschnitt für jede 
Gemeinde 56 Mark als dauernde Last. 

Die bereits oben berechnete Vorausleistung* beim Bau der Spurbahn von 3667 Mark 
würden die 80 Gemeinden des ganzen Bahngebiets zu tragen haben, und somit auf jede 
Gemeinde circa 46 Mark oder pro Seele 20 Pf. entfallen. Aber auch diese Last würde 
nur dann zu tragen sein, wenn die Bahn sich nicht verzinsen würde. 

Nach Vorstehendem glaubte die Commission es auch finanziell für den ganzen Kreis 
für vortheilhaft zu halten, an Stelle der mehrgenannten Chausseen die Schmalspurbahn 
auszubauen und insbesondere dann, wenn der Kreis selbst als Unternehmer aufträte, weil 
dann nicht nur die Ausführung am solidesten geschehen, sondern auch die erhebliche Quote, 
welche bei Ausführung durch eine Gründung als Unternehmergewinn, Agio und Provision 
und dergleichen verloren gehe, für den Kreis gewonnen, ganz besonders aber auch der 
eigene Betrieb der Bahn durch den Kreis, was Verwaltung und Oeconomie anbeträfe, viel 
billiger sich gestalten würde und auch noch den Vortheil biete, sich dem wahren Bedürfniss 
des Verkehrs ohne Rücksicht auf hohe Dividenden am ausgiebigsten anzuschmiegen. Des 
Weiteren machte die Commission darauf aufmerksam, dass sie nicht daran zweifle, dass 
die Bahn einmal nach Abtragung der Bauschuld ein ganz einträgliches Vermögensobject 
bilden würde, welcher Vortheil nicht zu unterschätzen sei. 

Die im Vorstehenden näher characterisirten Ansichten und Beschlüsse der Commission 
über das Bahnproject wurden in einem besonderen Berichte dem Kreistage am 15. Aug. 1883 
zur Berathung vorgelegt und fasste derselbe, mit geringer Abweichung, mit 23 Stimmen 
gegen 3 Stimmen der gestellten Proposition der Commission gemäss folgenden Beschluss: *• 

A. „Eine Spurbahn von Flensburg über Glücksburg und Gelting nach Kappeln nach 
dem speciellen Project und Kostenanschlag des Verfassers, unter Vorbehalt der bei der 
Superrevision verfügten oder etwa sonst erforderlichen Abänderungen auf Kosten des Kreises 
auszubauen und in eigener Regie zu betreiben.“ 

B. „Für die Ausführung des Baues wird eine Commission bestellt, welche ausser 
dem Landrath, der den Vorsitz führt, aus 4 von dem Kreistage zu wählenden Mitgliedern 
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zu bestehen, und sich durch ein von ihr selbst zu wählendes und eventuell von dem Herrn 
Minister der öffentlichen Arbeiten zu bestätigendes technisches Mitglied zu ergänzen hat. 

Dieser Commission wird als Vorstand des Unternehmens die gesammte Leitung der 
Bau- und Betriebsverwaltung übertragen und wird dieselbe besonders autorisirt, Namens 
des Kreises als Unternehmer das Concessionsgesuch an die Königliche Staats-Regierung 
zu richten und den Kreis in seiner Eigenschaft als Unternehmer allen Behörden und Privaten 
gegenüber rechtsgültig zu vertreten und bezw. zu verpflichten. 

Insbesondere die erforderlichen Beamten zu engagiren Verträge zu schliessen, Prozesse 
zu führen, Vergleiche einzugehen und überhaupt Alles zu thun, was zur Ausführung des 
Unternehmens erforderlich ist, in welcher Beziehung die Commission mit dem Rechte zur 
Ertheilung von Substitutionsvollmachten ausdrücklich ausgestattet wird.“ 

C. »Zur Deckung der Kosten des Baues, welche vorbehaltlich der durch die Super¬ 
revision festzustellenden etwaigen Aenderungen auf 1100000 Mark veranschlagt sind, soll 
eine 4 % ige Kreisanleihe bis zu dem sich als nothwendig herausstellenden Betrage, welcher 
zunächst auf die Anschlagssumme von 1100000 Mark limitirt wird, in auf jeden Inhaber 
lautenden, Seitens der Gläubiger unkündbaren Anleihescheinen emittirt werden, welche 
letztem nach dem festzustellenden Tilgungsplan mittelst Verloosung oder freihändigen 
Ankaufs vom 1. Januar nach Inbetriebsetzung der Bahn ab mit wenigstens 1V 2 % des 
Kapitals unter Zuwachs der ersparten Zinsen und der etwaigen über die festen Zinsen und 
Amortisationszahlungen noch hinausgehenden Ertragsüberschüsse der Bahn zu tilgen sind. 

Zur Deckung der jährlichen Zins- und Amortisationsrente, soweit dieselbe nicht aus 
den Ueberschüssen der Bahn bestritten werden kann, wird das Fehlende vom Kreise nach 
dem Maassstabe der Kreiscommunalbeiträge aufgebracht, hierbei jedoch den interessirten 
Gemeinden und Gutsbezirken des Eisenbahngebiets eine Vorausleistung von */ 6 des jedes¬ 
maligen jährlichen Mancos der Zinsen, auf welche im Uebrigen die Ertragsüberschüsse 
der Bahn zunächst anzurechnen sind und ausserdem 1 / 6 des in jedem Jahre noch zur 
Amortisation vom Kreise im Ganzen aufzubringenden Betrages auferlegt. 

Welche Gemeinden und Gutsbezirke zum Eisenbahngebiet zu rechnen und in welchem 
Verhältniss dieselben unter sich zu der Vorausleistung heranzuziehen sind, soll von der 
Commission festgestellt, über etwaige Beschwerden vom Kreistage und im Recurswege von 
der Königlichen Regierung entschieden werden;* ausserdem 

D. »soll eine besondere Commission gewählt werden und dieselbe autorisirt sein, 
die zur Effectuirung der beschlossenen Kreisanleihe erforderlichen Schritte zu thun, und 
Namens des Kreises alle in dieser Richtung noch nothwendigen Beschlüsse, namentlich in 
Betreff der Anleihescheine und der Zinsscheine, welche mit dem Siegel und der Unterschrift 
des Landraths und derjenigen zweier Mitglieder der Commission zu versehen sind, sowie 
die sonstigen Modalitäten für die Ausloosung und Kündigung, für die Auszahlung des 
Kapitals und der Zinsen u. s. w. zu fassen, wie solche zur Ertheilung des Allerhöchsten 
Privilegiums erforderlich sein werden.“ 


In Folge dieses Kreistagsbeschlusses wurde Seitens der neugewählten Commission 
ein Gesuch mit dem speciellen Project und sämmtlichen sonstigen Unterlagen schon Ende 
August desselben Jahres an die Königliche Regierung zu Schleswig mit der Bitte um 
Befürwortung und baldige Weiterbeförderung an den Herrn Minister der öffentlichen 
Arbeiten eingereicht, und gleichzeitig der Antrag auf Genehmigung zur Ausführung des 
Bahnbaues auf Kosten des Kreises und bezw. zur Aufnahme der zu diesem Zwecke erforder- 
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liehen Kreisanleihe zur weiteren Vorlage an den Herrn Minister des Innern beigefügt und 
glaubte man sich in Stadt und Land umsomehr der Hoffnung auf baldige Realisirung des 
langersehnten Communicationsmittels hingeben zu dürfen, da nach dem herrschenden Prinzip 
der Verstaatlichung der Eisenbahnen das geplante Kreisproject ganz in den Rahmen dieses 
Prinzips zu passen schien. 

In dieser Hoffnung hatte man sich nun allerdings getäuscht, denn die Gegner des 
Projects, welche einerseits aus Eingesessenen des Kreises, die an der Kiel-Eckernförde- 
Flensburger Eisenbahn wohnten und einen Abbruch ihres sich nach der Eröffnung der Bahn 
so lebhaft gestalteten Verkehrs fürchteten, resp. auch eine Schädigung ihrer Interessen 
als Actionäre dieser Bahn erwarteten, durch den Ausbau der projectirten Chausseen dagegen 
auf neue Zufuhrwege zu ihren Bahnhöfen hofften, andererseits aber aus Vertretern der 
Provinzial-Chausseeverwaltung bestanden, welche durch den Ausbau der Localbahn und die 
damit zusammenhängende Declassirung der Nebenlandstrassen eine Zerstörung des für die 
ganze Provinz ausgearbeiteten Wegenetzes erblickten. Und so wurde denn mit vereinten 
Kräften gegen die höherinstanzliche Genehmigung des Projects angestürmt. 

Die Opposition gegen das Project hatte bereits vor der Kreistagssitzung begonnen 
und zur wesentlichen Folge gehabt, dass der Seitens des Vorsitzenden der Kreis-Eisenbahn- 
Commission an den Provinzial-Landtag gestellte Antrag zur Subventionirung des Bahn- 
projects — in derselben Weise wie nach dem neuen Wegegesetz die Chausseen, welche 
dem Kreise zur Unterhaltung verbleiben, mit 20—30# der Baukosten subventionirt werden 
— auf Grund eines Commissionsberichts im Plenum des Landtages abgelehnt wurde, 
trotzdem nachgewiesen ward, dass die Provinz durch den Ausbau der Bahn statt der 
Chausseen eine Unterhaltungslast von jährlich 10500 Mark erspare, welche eine 4#ige 
Kapitalsanleihe von 262500 Mark repräsentire. Es wurde diese Opposition nach dem 
Kreistagsbeschluss fortgesetzt bis in die höchsten Instanzen und kann es kaum befremden, 
wenn das Project Seitens der Königlichen Regierung, welche das Unternehmen allerdings 
mehrfach als einen wesentlichen Fortschritt in der Entwickelung des Verkehrswesens be- 
zeich'nete, dennoch dasselbe nach allen Richtungen hin der sorgfältigsten Prüfung unterzog, 
und noch andere Vorschläge zur eventuellen Realisirung des Unternehmens machte. 

Die Commission glaubte jedoch an der ursprünglichen Finanzirung des Projects fest- 
halten zu müssen und hatte ihr unveränderliches Bestreben den Erfolg, dass doch endlich 
der Kreistagsbeschluss unverändert genehmigt wurde, nachdem allerdings zuvor der Herr 
Minister der öffentlichen Arbeiten den Kostenanschlag um 130000 Mark erhöht hatte, zu 
welcher Erhöhung nochmals der Kreistag seine Zustimmung geben musste. 

Die Allerhöchste Conces’sionsurkunde zum Bau der Bahn wurde unterm 17. Dezbr. 1884 
ertheilt. 

Flensburg, im Mai 1886. 
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XI. 

Zur Statistik der Betriebsunfälle der Strassenbahnen. 

Von Dr. C. Hilse in Berlin. 

Im 3. Jahrgange Seite 168 und folgende ist bereits auf die Ueberschätzung der Ge¬ 
fahrenziffer durch die Behörden, sowie darauf hingewiesen worden, dass ohne jenes Vor- 
urtheil das Strassenbahnnetz mancher Orte weit mehr ausgebreitet und dem Verkehrs¬ 
bedürfnisse günstiger gestaltet sein würde. Ebenda war Seite 172 die Erwartung ausge¬ 
sprochen, dass die Gerichtshöfe von ihren irrthümlichen — für die Strassenbahnen nicht selten 
verhängnisvollen und unzutreffenden — Auffassungen zurückkommen würden, sobald die Ge¬ 
setzmässigkeit und Stetigkeit in den Strassenbahnunlallen statistisch festgestellt und so der 
Nachweis geliefert sein würde, dass die Unfallsziffern im Betriebe der Strassenbahnen 
ganz ausserordentlich hinter diesen der Eisenbahnen Zurückbleiben, mithin die Gefahr 
bei ihnen eine erheblich niedrigere ist. Mittlerweile haben vereinzelte Urtheile bereits jene 
Annahme bewahrheitet und das Nachlassen bestandener Vorurtbeile gezeigt. 

Unter so bewandten Umständen dürfte es angezeigt sein, einige weitere diesbezüg¬ 
liche Nachrichten der Oeffentlichkeit zu übergeben. 

In Deutschland sind gegenwärtig 61 Strassenbahnen im Betriebe, während 2 weitere 
(Coblenz und Essen) ihrer Eröffnung entgegensehen. Bei den Betrieben in Assmanns¬ 
hausen, Bremen (Horn), Cöpnick, Filderbahn, Flensburg, Hagen, Kiel, 
Königswinter, Niederwaldbahn, Pyrmont und Wiesbaden sind Unfälle in der 
Zeit seit 1. Januar 1882 bezw. der späteren Betriebseröffnung nicht eingetreten, während 
ein im Rostock er Betriebe 1884 stattgehabter Unfall ohne Verletzung verlaufen war. 
Es bleiben deshalb nur 47 Betriebe übrig, in denen Fahrgäste oder Strassenpassanten Ver¬ 
letzungen davon getragen haben. 

Die Verletzungen der Passanten hängen von dem Umfange des Betriebes ab, wie 
sich solcher durch die Anzahl der zurückgelegten Fahrten ausdrückt. Um nun ein Bild 
zu gewinnen, aus welchem sich die Gefährlichkeit der einzelnen Betriebe erkennen lässt, 
sind einerseits die im Beobachtungszeitraum eingetretenen Unfälle und zurückgelegten 
Fahrten ermittelt, sowie die Ziffer der ersteren in diese der letzteren dividirt worden, wo¬ 
bei nach dem Ausgange der Verletzung noch leichte, schwere und tödtliche Verletzungen 
unterschieden wurden. 

Für die Unfälle der Fahrgäste giebt keineswegs die Häufigkeit des Verkehres, wie 
sich solche in der Fahrtenziffer ausdrückt, sondern die Grösse der Benutzung, welche die 
Zahl der beförderten Personen anzeigt, das richtige Vergleichsmoment, weil eben nur Fahr¬ 
gäste Gegenstand des Unfalles sein können. Deshalb ist — im Uebrigen nach gleichen 
Grundsätzen — die Zahl der beförderten durch diese der verletzten Fahrgäste getheilt 
worden. 

Aus diesen beiden Berechnungen ist nachstehende Zusammenstellung gefunden. 

Danach sind also Todesfälle der Passanten im Betriebe der beiden Casseler, 
der Danziger, Düsseldorfer, Frankfurter, Hannoverschen, Ingolstadter, 
Lübecker, Magdeburger (Strassenbähn), beider Mannheimer, Nürnberger und 
Stuttgarter Strassenbahnen ausgeblieben, während allerdings in Erfurt und Mülhausen 
je 3, bei der grossen Bremener 2, in Cöln und Offenbach je 1 Passant durch Be- 
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Name 

der Gesellschaft.*) 

Fahrgäste. 

Es entfiel auf beförderte Personen je 1 

Passanten. 

Es entfiel auf Fahrten je 1 

Verletzter 

leicht 
i Verletzter 

1 

schwer 

Verletzter 

Todesfall 

Verletzter 

leicht 

Verletzter 

schwer 

Verletzter 

Todesfall 

Aachen. 

567,GS5 

4,257,638 

774,116 

4,257,638 

103,894 

831,149 

166.230 

415,574 

Altona. 

— 

— 

— 

— 

86,474 

518,844 

518,844 

129,711 

Augsburg .... 

2,411,567 

2,411,567 

— 


142,341 

— 

355,852 

237,235 

Berlin, grosse . . 

555,705 

617,166 

5,580,208 


84,183 

107,467 

561,220, 1,262,745, 

Berlin, neue . . . 

1,056,035 

1,254,031 

10,032,248 

'20,064,495 

77,450 

146,294 

219,441 

658,323 

Braun schweig. . . 

7,073,418 

— 

7,073,418 


1,380,960 

— 

— 

1,380,960 

Bremen, grosse . . 

3,195,834 

— 

9,5S7,501 

4,793,750 

— 

— 

— 

— 

Bremerhafen . . . 

1,692,461 

— 

3*884,922 

3,384,922 

31,000 

124,000 

— 

41,000 

Breslau. 

800,311 

896,348 

11,204,347 

22,408,695 

39,640 

50,739 

253,696 634,240 

Cassel, Stadteisenb.. 

614,352 

1,228,705 

— 

1,228,705 

39,110 

78,220 

78,220 

— 

Cassel, Strassenbahn 

— 

— 

— 

— 

15,651 

20,869 

62,606 

— 

Carlsruhe .... 

1,093,447 

2,186,894 

2,186,894 

— 

137,196 

342,990 

’ — 

228,660 

Charlottenburg . . 

1,166,936 

1,896,266 

5,056,709 

7,585,081 

136,219 

204,328 

612,985 

1,225,970 

Chemnitz .... 

630,715 

1,103,751 

1,471,66S 

— 

41,082 

71,893 

143,786 

287,573 

Cöln. 

249,574 

300,769 

630,715 

11,729,982 

— 

— 

— 

— 

Crefeld. 

464,895 

1,704,617 

852,308 

2,556,925 

38,909 

389,092 

389,092 

48,636 

Dauzig. 

— 

— 

— 

— 

86,703 

346,812 

115,604 

— 

Dortmund .... 

866,026 

1,299,039 

2,958,079 

— 

35,386 

106,159 

75,828 

176,932 

Dresden. 

3,825,620 

10,201,653 

6,120,992 

— 

408,800 

1,022,000 

— 

681,334 

Duisburg .... 

492,164 

1,968,657 

656,219 

— 

47,291 

— 

189,166 

63,055 

Düsseldorf .... 

385,966 

514,622 

1,543,865 

— 

— 

— 

— 

— 

Elberfeld-Barmen . 

965,437 

1,641,244 

23,446,337 

— 

16,651 

33,301 

46,622 

116,554 

Erfurt. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Frankfurt a. M. . . 

6,873,931 

20,621,795 

20,621,795 

20,621,795 

521,121 

781,681 

1,563,363 

— 

Görlitz. 

608,174 

1,824,523 

912,261 

— 

112,025 

— 

224,050 

224,050 

Halle a. d. S. . . 

3,875,000 

3,875,000 

— 

— ! 

47,859 

126,556 

189,834 

126,556 

Hamburg .... 

10,801,017 

75,607,120 

15,121,424 

75,607,120 

148,607 

1,040,248 

189,136 

2,080,497 

Hannover .... 

753,428 

21,095,976 

5,273,996 

— 

87,964 

246,299 

136,833 

— 

Heidelberg .... 

507,478 

1 507,478 

— 

— 

40,750 

— 

— 

40,750 

Ingolstadt .... 

— 

— 

— 

— 

30,660 

30,660 

— 


Königsberg . . . 

408,222 

580,105 

1,574,572 

11,022,002 

31,461 

54,342 

119,553 

199,255 

Leipzig. 

6,435,621 

8,580,828 

25,742,484 

— 

119,543 

836,798 

239,085 

334,719 

Lübeck. 

3,268,503 

3,268,503 

— 

— 

246,244 

— 

246,244 

— 

Magdeburg, Strassb. 

2,707,267 

2,707,267 

— 

— 

117,392 

140,870 

704,352 

— 

Magdeburg, Tramb 

— 

— 

— 

— 

91,646 

— 

— 

91,646 

Mainz ..... 

— 

— 

— 

— 

53,001 

— 

106,002 

106,002 

Mannheim - Feudenh. 

1,008,813 

1,008,813 

— 

— 

38,656 

3S,656 

— 

— 

Mannheim-Ludwigsh. 

1,622,654 

3,245,309 

3,245,309 

— 

187,165 

280,747 

561,495 

— 

Metz. 

409,410 

409,410 

— 

— 

19,964 

39,928 

53,238 

159,714 

Mülhausen i. E. . . 

2,406,686 

— 

2,406,686 

— 

— 

— 

— 

— 

München .... 

475,985 

576,046 

2,707,417 

27,074,169 

64,108 

102,573 

256,433 

512,867 

München-Gladbach . 

630,165 

840,220 

2,520,660 

— 

24.516 

34,323 

171,613 

171,603 

Nürnberg .... 

1,921,655 

7,686,622 

2,562,207 

— 

— 

— 

— 

— 

Offenbach a. M. . . 

285,725 

432,871 

1,714,353 

— 

— 

— 

— 

— 

Posen. 

1,741,562 

1,741,562 

— 

— 

97,630 

292,891 

— 

146,445 

Potsdam .... 

4,312,203 

— 

4,312,103 

— 

317,851 

953,552 

— 

476,776 

Stettin. 

2,058,754 

745,006 

8,235,018 

— 

33,650 

72,908 

45,816 

109,362 

Strassburg i. E. . . 

564,647 

1,129,294 

1,581,012 

3,952,529 

14,257 

25,662 

64,155 

64,155 

Stuttgart .... 

412,117 

549,490 

1,648,469 


32,173 

64,345 

64,345 

— 


*) Die genauen Bezeichnungen finden sich Jahrgang IV. S. 120 d. Zeitschr. 
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triebsunfälle getödtet wurde, indess, weil die Fahrtenziffer nicht ermittelt werden konnte, die 
Umrechnung unterbleiben musste. Am ungünstigsten würden die Betriebe in Erfurt, 
Heidelberg, Bremerhafen, Mülhausen und Crefeld, am günstigsten diese in 
Hamburg, Braunschweig, Grosse Berliner und Berlin-Charlottenburger 
dastehen. 

Todesfälle der Fahrgäste sind nur bei 14 Betrieben vorgefallen, bei Crefeld ist ein 
solcher bereits auf 56925, in Hamburg erst auf 75607120 Fahrgäste entfallen. 

Eine weitere Erläuterung der gelieferten Uebersicht zu geben, erscheint für gegen¬ 
wärtige Arbeit nicht angezeigt. Lässt ja doch deren Einrichtung solche ohne wesentliche 
Schwierigkeit gewinnen. 

Vielleicht ist die Annahme gerechtfertigt, dass mit Ausdehnung eines Betriebes 
dessen Gefährlichkeit abnimmt, also kleinere Betriebe in eine höhere Classe des Gefahren¬ 
tarifs wie die grösseren einzureihen sind. 


XII. 

Die Schmalspurbahnen am Lnganer See, 

Von Regierungs- und Baurath Jüttner in Köln. 

Die oberitalienischen Seen sammeln in Folge ihrer weltbekannten Naturschönheiten 
alljährlich eine überaus grosse Anzahl von Reisenden an ihren Ufern. Namentlich befinden 
sich an den nahe an einander gelegenen Seen von Como, Lugano und dem langen See 
(lago maggiore) die beliebtesten Orte für den Sommeraufenthalt der Norditaliener, sie 
bilden das häufigste Endziel der Schweiz-Reisenden, welche hier nach den Anstrengungen 
der Gebirgswanderungen gern noch einige Tage der Ruhe pflegen und die erschöpften Reise¬ 
fonds gänzlich zur Neigung bringen; sie laden zur Unterbrechung des grossen Reisestromes 
ein, der sich Jahr aus Jahr ein im Spätherbst und ira Frühling nach und von Italien 
über die Alpen bewegt. Die Vollendung der Gotthardbahn mit ihren Abzweigungen hat 
diesen seit langer Zeit bestehenden Verkehr noch erheblich gesteigert. 

Um von Menaggio am Comersee nach Luino am langen See zu gelangen, benutzte 
man auf der mittleren Theilstrecke von Porlezza bis Lugano den Wasserweg auf dem 
Luganer See. Während hier für eine gute Beförderung auf Dampfschiffen stets hinreichend 
gesorgt war, vermochte das auf den Landstrecken Menaggio-Porlezza und Lugano-Luino 
verkehrende öffentliche Fuhrwerk die grosse Zahl der Reisenden während der letzt ver¬ 
gangenen Jahre kaum noch zu bewältigen. Es lag daher der Gedanke nahe, auf den vor¬ 
handenen Landstrassen zwischen den vorgenannten Orten Schienenwege anzulegen. Der erste 
darauf zielende Entwurf wurde bezüglich der Theilstrecke Lugano-Luino dahin eingeschränkt, 
dass ein Geleise nur auf der Landstrasse Ponte Tresa bis Luino zur Ausführung kommen, 
die Dampfschifffahrt von Porlezza über Lugano bis nach Ponte Tresa ausgedehnt werden 
sollte. 

Die Bahnanlage war ursprünglich als Dampfstrassenbahn mit normaler Spur projek- 
tirt. Die geringe Breite der Strassen, auf welchen den bestehenden Vorschriften gemäss 
mindestens 5 m Breite für den gewöhnlichen Verkehr erübrigen mussten, die starken Krüm¬ 
mungen und Steigungen der Strassen mit vielfachen Steigungs-Verlusten, sowie manche 
andere Schwierigkeiten, die sich aus der Lage der Strassen in zwei Ländern, der Schweiz 


Digitized by v^oosle 



70 


DIE SCHMALSPURBAHNEN AM LUGANER SEE. 


und Italien, mit verschiedenen einschlägigen Gesetzesvorschriften ergaben, Hessen bald die 
Ueberzeugung reifen, dass die projektirte Dampfstrassenbahn mit normaler Spur den be¬ 
stehenden Fuhrwerksverbindungen gegenüber, namentlich in Bezug auf raschere Beförde¬ 
rung, nennenswerthe V ortheile nicht bieten und daher als ein lohnendes Unternehmen nicht 
betrachtet werden könnte. Es wurde schliesslich ein Entwurf zu einer ganz auf italienischem 
Territorium belegenen Schmalspurbahn von 0,85 m in Unabhängigkeit von den Strassen 
aufgestellt und der unternehmenden Gesellschaft zu Lugano die Genehmigung zum Bau 
und Betriebe ertheilt. 

Hinsichtlich der allgemeinen Lage der Bahn werden, da die dortige Gegend sehr be¬ 
kannt ist, Karten derselben auch in jedem Reisehandbuche zur Verfügung stehen, einige 
kurze Bemerkungen genügen. Es galt den östlich liegenden Corner-See mit dem etwa 40 km 
in der Luftlinie westlich davon gelegenen langen See in Verbindung zu bringen. Zwischen 
den genannten Seen, nahezu in der Mitte, liegt der Luganer-See. Die Aufgabe des Bahn¬ 
baues beschränkte sich demnach auf die Herstellung einer Bahn zwischen dem in der Mitte 
des westlichen Ufers des Comer-See’s liegenden Städtchen Menaggio und dem am öst¬ 
lichen Ende des Luganer-See’s gelegenen Orte Porlezza, sowie zwischen Ponte Tresa am 
westlichen Ende dieses See’s und Luino, welche Stadt etwa in der Mitte des Ostufers des 
langen See’s liegt. 

Der erste Theil der hier nachfolgenden speziellen Mittheilungen über die Herstellung 
der beiden Bahnstrecken ist einem Schriftchen entnommen: Le ferrovie economiche del 
Lago di Lugano. Memoria dell’ ingegnere Emilio Olivieri. Con 12 tavole Milano prem. 
Tipo-litografia degli ingegneri — via Unione 9. 1885. 

Der Inhalt der Schrift ist ganz ausführlich wiedergegeben, zugleich als Beispiel, 
wie derartige Mittheilungen von italienischen Fachgenossen bearbeitet werden. Der Wieder¬ 
gabe der Schrift folgt die Mittheilung einiger eigenen Beobachtungen, welche bei einem 
Besuche der Bahn gemacht wurden. 

Die Theilstrecke Menaggio-Porlezza musste den zwischen den See’n von Como und 
Lugano liegenden Höhenrücken von Grandola überschreiten. Dieser Bergsattel liegt 186 m 
über dem Spiegel des Comoer-See’s. Das Thal der Senagra, des einzigen Gebirgsflüsschens, 
welches von dem Bergrücken bei Grandola nach Menaggio herabfliesst, konnte für die 
Bahnanlage nicht benutzt werden, da dieser Wasserlauf stellenweise im Felsen tief und 
nur wenige Meter breit eingerissen ist, der Fluss von Menaggio nach Grandola nur etwa 
2 km lang ist und demnach eine Steigung der Bahn von ca. 10°/ oo sich ergeben hätte. 

Es war daher eine grössere Längen-Entwickelung der Linie erforderlich, welche nach 
vielen Versuchen und Vergleichsberechnungen in nachfolgend beschriebener Weise für die 
Ausführung angenommen wurde: 

Die am Grand Hötel in Menaggio beginnende Bahn steigt in einer Länge von 950 m 
den Hang schräg hinan in südlicher Richtung, geht alsdann in eine kurze, zweigeleisige 
und horizontal liegende Strecke über und setzt aus dieser in entgegengesetzter, also in 
nördlicher Richtung zurück und den Hang weiter schräg hinauf bis km 3, wendet sich hier 
rechtwinklig nach Westen und erreicht die Höhe des Sattels bei Grandola in km 4. Das 
kurze horizontale Stück der Bahn bei km 0,950 bildet demnach eine Kehre. Die Höhen- 
Differenz der Stationen Menaggio und Grandola beträgt 179 m, die Steigung der Bahn 
ist daher gemittelt 45°/ 00 , die angewandte Steigung dagegen mehrfach 50°/ 00 . Die Her¬ 
stellung des Bahnkörpers auf dieser Strecke, in welcher häufig Curven von 50 m Radius 
Vorkommen, erforderte eine Reihe schwieriger Bauausführungen, darunter die eines Tunnels 
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von ca. 110 m Länge, zweier Viadukte mit je 3 Bogen von 5 m Spannweite und von 8 
bezw. 10 m Höhe, eines Viaduktes mit 2 Bogen von 5 m Spannweite und. 8 m Höhe und 
einer grossen Zahl kleinerer Brücken und Durchlässe. 

Von dem höchsten Punkte der Linie bei Grandola fällt dieselbe in schwächerem Ge¬ 
fälle 109 m tief herab bis zu dem Ufer des Luganer See’s bei Porlezza km 12,24. Die 
stärkste in dem oberen Theile dieser Gefäll-Strecke vorkommenden Neigung beträgt 40°/ 00 , 
in dem unteren flachen Theile 26 n / 00 . Ausser einer grossen Anzahl kleinerer Bauwerke, 
welche die zahlreich vorkommenden Wasserläufe und die ganz ausserordentlich grosse Be¬ 
sitzzerstückelung der Grundstücke verursachten, sind von grösseren Bauten hier zu er¬ 
wähnen : eine Brücke über den Fluss Cuccio von 12 m, eine solche über den Rezzo von 
9 m Spannweite, beide mit eisernem Ueberbau. 

Auf Bahnhof Porlezza sind die Geleise mit der Dampfschiffstation in Verbindung ge¬ 
bracht. Der dortige Bahnhof ist der bedeutendste der ganzen Linie und enthält ausser 
dem Empfangsgebäude einen Wagen- und Lokomotivschuppen, einen kleinen Reparatur- 
und einen Güterschuppen, sowie eine Wasserstation. In Menaggio befinden sich der Warte¬ 
saal und der Dienstraum für den Stationsbeamten im Grand Hötel Menaggio. Auf dem 
Bahnhofe selbst ist nur ein Wärterhäuschen, ein Kohlenmagazin mit darüber liegendem 
Wasserreservoir und eine Einsteigehalle vorhanden. 

Die Theilstrecke Menaggio-Porlezza ist 12241 m lang, besteht aus 73 geraden Theilen 
und ebensoviel Curven, von denen die ersteren 8561, die letzteren 3680 m messen. Es 
kommen vor: 
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Die längste gerade Strecke beträgt 2374 m, die kürzeste 13,75 m. 

In Rücksicht auf die Neigungsverhältnisse ist die Strecke wie nachstehend erwähnt 
gegliedert: 


Gesammtlänge der Horizontalen 

1815 m 
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zusammen 

12241 m 


Die Herstellung der Bahn von Ponte Tresa bis Luino erforderte ebenfalls die Ueber- 
windung grosser Schwierigkeiten, wenn auch von ganz anderer Art, wie die der erst be¬ 
schriebenen Theilstrecke. Die Anfangstation liegt wiederum hart am Ufer des Luganer 
See’s, der bei Ponte Tresa ein Bassin bildet, das nur durch eine Enge von so beschränkter 
Breite und Tiefe mit dem Hauptsee in Verbindung steht, dass die Durchfahrung den 
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Dampfschiffen Schwierigkeiten bereitet. Die Bahnstation enthält einen Lokomotivschuppen, 
ein Schutzdach für Personenwagen, einen Güter- und Kohlenschuppen und eine kleine 
Wasserstation. Die Linie durehschneidet den Ort Tresa, folgt dann dem Thale des Flusses 
gleichen Namens, welcher bei Ponte Tresa dem Luganer See entströmt und bei Luino 
sich in den langen See ergiesst. Die 12 km lange Linie in diesem Thale hat ein Gefalle 
von 75 m. Das Thal ist anfangs von massig ansteigenden Bergen eingefasst, wird aber 
von km 7 ab sehr eng und vielfach gewunden, so dass der Fluss zwischen Felswänden und 
Abstiegen wie ein rechtes Kind des Gebirges daherschäumt. Auch im ersten Theile des 
Thaies stellten sich dem Bahnbau erhebliche Schwierigkeiten entgegen. Die Tresa fliesst 
hier am Fuss der Berge, denen glimmerhaltige, schlüpfrige, mit Wasser reichlich durch- 
sogene und daher zu Rutschungen geneigte Verwitterungs-Produkte vorgelagert sind. Die 
häufig hier vorkommenden Anschnitte mussten daher durchweg flache Böschungen erhalten. 
Die Wildbäche führen Massen von Schlamm und Steintrümmern herab, welche vor den 
Mündungen kegelförmig abgelagert sind. Diese Aufschwemmungen mussten entweder mit 
Curven und Contrecurven umgangen werden, oder es war zu ihrer Ueberwindung ein Aut- 
und Niederfuhren der Linie in, wenn auch kurzen, aber doch bisweilen bis zu 31°/ 00 hal¬ 
tenden Neigungen erforderlich. Durch solche Auskunftsmittel wurden grössere Bodenbe¬ 
wegungen und Kunstbauten soviel wie thunlich vermieden, von welchen letzteren 2 Galle- 
rien, 96 bezw. 25 m lang, theils in Felsen gesprengt, theils in Mauerwerk ansgeführt, und 
eine Brücke über die Tresa von 18 m Spannweite mit Eisenconstruktion die bemerkens- 
werthesten sind. Von den zahlreichen kleineren Bauwerken sind zu nennen: 2 eiserne 
Brücken über die Dovrana und Tarca mit 8 bezw. 5 m lichter Weite, sowie vielfach aus¬ 
geführte Stützmauern an der Berg- und Flussseite. Um die Stelle zu umgehen, an welcher 
der Absturz eines Hanges vom Berge Viconago droht, nächt dessen Fusse die Tresa fliesst, 
rückte man die Linie dicht an das Bett derselben heran und stützte den Bahnkörper auf 
eine Futtermauer, die auf Pfählen und Beton in der Flusssohle gegründet, in zwei Theilen 
von zusammen 1200 m hergestellt wurde. Zahlreich sind die Stützmauern unterhalb For- 
nasette, wo die Bahn in häufigen Krümmungen von 50 m Radius an hohen Abhängen und 
fast senkrecht über dem Flusse dahingeführt das Aussehen einer Hochgebirgsstrasse ge¬ 
winnt. Entwässerungskanäle und Stützmauern sind weiterhin nothwendig für den unzuver¬ 
lässigen Boden, welcher durch das von der Hochebene sinkernde Wasser erweicht wird, oder 
an und für sich keine hinreichende Festigkeit besitzt. 

Höchst interessant wäre eine nähere Erforschung der durchschnittenen Boden- und 
Steinarten dieses Thaies, in welchem in der Vorzeit die gewaltigen Gletscher aus den 
Mulden des langen und des Corner See’s Zusammenflossen. Unterhalb Fornasette wechselt 
die Gebirgsart fast schrittweise. Das vorherrschende Gestein ist ein Kalk-Schiefer, oft 
reich an Glimmer, der, wie schon vorher erwähnt, in einem feinen und schlüpfrigen Sand 
zerfallt. An anderen Stellen tritt dieser Stein in fest zusammenhängender Masse mit einem 
Kalk auf, der von feinen Quarzschichten durchsetzt ist, so z. B. an der Baustelle der 
vorhin erwähnten Gallerien. Andererseits zeigen sich anscheinend harte, rothe, thonige 
Erdmassen, welche jedoch bei dem Zutritt von Wasser leicht aufgeweicht werden und sich 
dabei aufblähen. Weiterhin kommen hier spröde Felsen von der gleichen Farbe wie die 
vorhin erwähnte Erde vor. Anscheinend bestehen diese Felsen ebenfalls aus Mergel, jedoch 
in einer Beschaffenheit, als ob derselbe gebacken wäre. Ferner sind Granit-Findlinge, 
allerdings nur noch selten anzutreffen, weil dieselben zu Bauzwecken abgesucht sind. Alle 
diese Stein- und Bodenarten sind bunt durcheinander geworfen, oft von Erde überschüttet, 


Digitized by 


Google 



DIE SCHMALSPURBAHNEN AM LÜGANER SEE. 


73 


welche von der Höhe herab stürzend Sträucher und Bäume mit sich riss und die Halden 
in ein grünes Gewand kleidete. 

Solcherart schwierig waren die Bodenverhältnisse der Baulinie. Die spezielle Linien¬ 
führung bis Creva, km 10, war durch die Bodengestaltung von selbst gegeben. Von Creva 
ab, wo die Baumwollen-Spinnereien der Gebrüder Hussy sich befinden, beginnt das bis zu 
dem Ufer des langen See sich herabziehende flachere Land, in welchem die Bahn in sanften 
Curven ohne besondere Schwierigkeiten bis Luino heruntergeführt ist. 

Nach dem ersten Entwurf für eine Strassenbahn sollte die Bahn mit der Communal- 
strasse von Creva vereint unter der Hauptbahn Pino-Novara durchgeführt werden. Nach 
Festsetzung des endgültigen, von der Strasse unabhängigen Entwurfes wurde jedoch eine 
Kreuzung der Schmalspurbahn in gleicher Höhe der Hauptbahn beschlossen, da der Aus¬ 
führung einer selbstständigen Unterführung erhebliche (örtliche) Schwierigkeiten entgegen¬ 
standen. Durchkreuzungen von Geleisen der italienischen Hauptbahnen mit Geleisen von 
Dampfstrassenbahnen in gleicher Ebene werden grundsätzlich nicht beanstandet und so 
wurde auch hier die Kreuzung unter Auflage der nachbeschriebenen Sicherheits-Vorrichtungen 
genehmigt. 

Die Kreuzung der Schienen ist höchst einfach durch Ausschnitt der Schienenköpfe 
hergestellt. Unter der ganzen Kreuzungsstelle befindet sich ein fester Holz-Unterbau, 
welcher die Lage der Schienen beider Bahnen untereinander unveränderlich sichert. Die 
Kreuzungsstelle nebst den beiderseits anschliessenden kurzen Strecken der Schmalspurbahn 
liegen in der Horizontalen, an welche bergseitig eine Steigung, thalseitig nach der am See 
gelegenen Station zu ein Gefälle von 22°/ 00 anschliesst. Etwa 40 m vor der Kreuzung 
liegt in der Schmalspurbahn eine Weiche, mittelst welcher ein Verbindungsgeleise zum 
Bahnhofe Luino der Hauptbahn abzweigt. Die sich kreuzenden Geleise sind nach allen 4 
Richtungen durch Haltescheiben gesichert. Die Stellvorrichtung für die Haltescheiben an 
der Hauptbahn sind mechanisch mit der vorerwähnten, oberhalb der Kreuzungsstelle be¬ 
findlichen Weiche der Schmalspurbahn, sowie unterhalb der Kreuzungsstelle mit einer be¬ 
sonderen Vorrichtung, durch welche Sperrklötze auf die Schienen der Schmalspurbahn ge¬ 
legt werden, derart verbunden, dass wenn die Scheiben der Hauptbahn auf „Fahrt“ gezogen 
werden, die Weiche auf das ablenkende Geleise eingestellt, die Sperrklötze auf die Schienen 
gelegt werden. Bei Einstellung der Haltescheiben auf „Halt“ für die Hauptbahn öffnet 
sich die Weiche in der Schmalspurbahn für die gerade Durchfährt auf die Kreuzung zu 
und unterhalb legen sich die Sperrklötze ebenfalls zur Ermöglichung freier Durchfahrt auf 
die Seite. 

In kurzer Entfernung von der Kreuzungsstelle abwärts befindet sich an der Schmal¬ 
spurbahn ein kleiner Dienstbahnhof, auf dem sich ein Lokomotiv-, ein Wagenschuppen 
und eine Kohlenniederlage befinden. Etwa 250 m von der Kreuzung liegt der Endbahnhof 
Luino nächst der Landungsstelle der Dampfschiffe. Das durch eine Ufermauer begrenzte 
Bahnhofsterrain musste zum Theil dem langen See abgewonnen werden. 

Ausserordentlich grosse Schwierigkeiten stellten sich hier der Festsetzung der Lage 
des Bahnhofs und seiner Ausdehnung in Folge vielfachen Einspruchs Seitens der Gemeinde¬ 
vertretung entgegen. Unter Anderem ist die vorerwähnte Anlage zweier Stationen, eines 
Dienst- und eines Abfertigungsbahnhofes, wie solche für so einfache Betriebsverhältnisse 
wenig bequem und sparsam ist, auf diesen Widerspruch zurückzuführen. 

Die Theilstrecke Ponte Tresa-Luino ist 12233 m lang, gemessen von dem am See 
gelegenen Anfangs-Punkte der Station Ponte Tresa bis zum Endunkte des Bahnhofs Luino. 

Zeitschrift f. Local- u. Strassen bahnen. 1880. |Q 
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Die Linie enthält 102 gerade Strecken und 101 Curven. Die Gesammtlänge der 
ersteren ist 7587 m, die der letzteren 4646 m. Es kommen vor: 


1 Curve mit einem Halbmesser von 1000 m 
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Die längste Gerade misst 416 m. Als kürzeste Gerade kommt eine solche von 
5,14 m zwischen 2 Curven in gleichem, bezw. von 14,04 m zwischen solchen in entgegen¬ 
gesetztem Sinne vor. 

Die grösste Neigung mit 31,58°/ 00 und 202 m lang befindet sich nahe bei Ponte 
Tresa zwischen dem Niveauübergange der Provinzialstrasse nach Varese und der Brücke 


über den Wildbach Dovrana. 


In Bezug auf die Neigungsverhältnisse ist die Linie wie nachstehend aufgefuhrt 
getheilt: 

Gesammtlänge der Horizontalen 3211 m 

, , Neigungen bis 10°/ oo 3360 , 

. - . . 20°/ 00 2830 , 

. . . , 30°/ 00 2268 , 

, . . . 31,5 8°/ 00 564 , 

zusammen 12233 m 

In der Station Ponte Tresa liegt Schienen-Oberkante auf + 273,75 m über dem 
Meere, in Station Luino auf -f 197,11m; der höchste Punkt der Linie auf der Brücke 
über dem Wildbach Dovrana liegt auf -f- 281,41 m. 

Nach diesen Mittheilungen über die Linienführung seien einige Worte über die Einzel- 
Ausführung gestattet. 

Die Spurweite ist 0,85 m, die Entfernung zwischen den Mitten der Schienenköpfe 
gleich 0,90 m. Die Planumsbreite ist 3,40 m, die obere Breite der Kiesbettung 2 m, die 
Höhe derselben 0,35 m. 

Der Oberbau besteht aus 11 cm hohen Vignol-Stahlschienen von 9 m Länge und im 
Gewicht von 22,6kg pro Meter; die Holz-Schwellen, in Zahl von 11 unter jeder Schiene 
angeordnet, haben die Maasse 1,60. 0,13. 0,16 m. Die Schienen sind untereinander durch 
Seitenlaschen mit 4 Schraubenbolzen verbunden. Auf den Schwellen zunächst den schwe¬ 


benden Stössen der Schienen liegen Unterlagsplatten; auf diesen Schwellen sind die Schienen 
durch 2 bis 4 Schraubennägel, auf den Zwischenschwellen durch Haknägel befestigt. 

Namentlich in den starken Curven erwies sich diese Befestigung sofort als unge¬ 
nügend, Schrauben und Hakennägel lockerten sich und die Spurweite war nicht zu halten. 
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Es wurden daher Spurstangen zwischen den Schienen angebracht, 5 Stück auf jede Schienen¬ 
länge in den Curvcn von 50 bis 70 m Halbmesser und 3 Stück in den flacheren Curven. 
Auch in den Geraden, selbst nachdem man die äussere Seite der Schienen auf jeder 
Schwelle durch einen weiteren Nagel befestigt hatte, wurde es nöthig Spurstangen nächst 
den Schienenstössen anzubringen, da die schlingernde Maschinenbewegung auch hier die 
Spur in so unregelmässiger Weise veränderte, dass ein unruhiger Gang der Maschine wahr¬ 
zunehmen war und bei grosser Geschwindigkeit Entgleisungen befürchtet werden mussten. 

Wie schon vorhin erwähnt, kommen Curven mit Gegencurven von 50 m Halbmesser 
vor, zwischen denen nur eine Gerade von 14 m Länge erübrigt werden konnte. Diese Länge 
der Geraden wurde weiterhin eingeschränkt durch die Nothwendigkeit der Anordnung von 
Uebergangscurven, so dass zwischen den Curven nur noch eine 7 m lange Gerade übrig 
blieb. Die Schienenüberhöhung wurde für Curven von 50 bis 70 m Radius nach mehr¬ 
fachen Versuchen auf 8 cm festgesetzt. Innerhalb der Uebergangscurve findet die Ueber- 
höhung ihren Auslauf. Die für die Betriebssicherheit allgemein nothwendige richtige Aus¬ 
führung der Uebergangscurven ist von besonderer Wichtigkeit in der starken Steigung von 
Menaggio, in der die Maschinen sich stark auf die hinteren Achsen stützen, die vorderen 
Achsen entlastet werden und hierdurch ohnehin eine Neigung zu Entgleisungen vorhan¬ 
den ist. 

Um die Möglichkeit einer Entgleisung in den Curven von 50 m noch mehr zu ver¬ 
ringern, wurde an die innere Schiene eine Zwangsschiene gelegt. Eine solche Sicherheits- 
massregel bringt jedoch verschiedene Nachtheile mit sich, sie erzeugt einen grossen Wider¬ 
stand und eine starke Abnutzung der Bandagen. Auch kann die Anordnung eine Ent¬ 
gleisung verursachen, wenn zwischen Schiene und Gegenschiene ein Stein oder ein anderer 
harter Gegenstand sich festsetzt, der von den Rädern weder fortgeschleudert noch zertrüm¬ 
mert werden kann. 

Aus diesem Grunde wurden die Zwangschienen an mehreren Stellen der Theilstrecke 
von Ponte Tresa wieder entfernt, anscheinend zur Förderung der Sicherheit. Jedenfalls ist 
es zur Vermeidung einer Entgleisung erforderlich, dass die Zwangsschiene ein Stück vor 
dem Anfangspunkte der Curve beginnt und die Lage der Schienen gegeneinander unwandel¬ 
bar gesichert wird, um hierdurch ein Aufsteigen des Spurkranzes auf die Zwangsschienen 
zu verhindern. 

Andere besondere Eigenthümlichkeiten zeigt der Oberbau nicht, doch dürften einige 
Mittheilungen über die Normen der Kunst- und Hochbauten nicht überflüssig sein. 

Die Sparsamkeit gebot eine thunlichste Einschränkung der Breite der Brücken, die 
um so mehr angängig war, als geringe Geschwindigkeit und Zuglast keine erhebliche Er¬ 
schütterungen der Bauwerke verursachten. Es sollten auf der projektirten Bahn Züge mit 
einer grössten Last von nur 60 t und mit höchstens 28 km Geschwindigkeit verkehren, 
während bei Hauptbahnen Züge von 200 t und mit 60 km Geschwindigkeit zu berück¬ 
sichtigen sind. Die Erschütterungen, welche durch zwei, unter so verschiedenen Bedingungen 
gefahrene Züge hervorgebracht werden, verhalten sich wie 60 x 28*: 200.60* oder an¬ 
nähernd wie 1:15. Für die Einschränkung der Breite der Brücken sprach der fernere Um¬ 
stand, dass bei schmalspurigen Nebenbahnen die Anlage von Fusswegen auf den Brücken 
weniger nothwendig erscheint, wie bei Hauptbahnen. 

Die obere Breite der Brücke ist zu 3,40 m angenommen, übersteigt also die Breite 
des Zuges um 1,40 m. Hierdurch ist der gesetzlichen Vorschrift Rechnung getragen. Um 

10 * 
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der weiteren Vorschrift eines Geländes zu genügen, wurden solche aus Holz gefertigte mit 
eisernen Haken aussen an den Bauwerken befestigt. 

Eine noch grössere Einschränkung wurde bei den eisernen Brücken geübt. Bei den 
Brücken über die Tresa, den Cuccio und die Cremenaga ist die Oberkante der Haupt- 
Blechträger in gleiche, oder die Schienenoberkante nur um ein wenig überragende Höhe 
und so nahe an die Schienen gelegt, dass zwischen letzteren und den Trägern nur eine 
Rinne übrig bleibt, eben breit genug um bei vorkommenden Entgleisungen das Rad auf¬ 
zufangen. Die Schienen liegen auf hölzernen Langschwellen, welche durch eiserne Quer¬ 
träger unterstützt sind. 

Die Brücken über die Dovrana und den Rezzo haben Hauptträger, deren Oberkante 
die Schienen erheblich überragen. Es liegen hier die Mitten der Träger 2,35 m ausein¬ 
ander und bleibt zwischen den oberen Gurtungen und der Begrenzung des Profils des 
freien Raumes nur ein Spielraum von wenigen Centimetern. Bei diesen Brücken wird das 
Gewicht der Construction in Folge der Mehrläuge und Stärke der Querträger ein grösseres 
wie bei den ersterwähnten Bauwerken. Die Anordnung war jedoch durch die zwischen 
Schienen Oberkante und den Träger-Auflagern zur Verfügung stehende geringe Höhe ge¬ 
boten. Aus gleichem Grunde wurden bei der Tarcabrücke Kastenträger angewendet. Zur 
Ueberbrückung der zahlreichen kleinen Wildbäche, die jedoch bei starken Regengüssen viel 
Geschiebe herunterführen, wurden meist Bauwerke von 2—3 m lichter Weite erforderlich. 
Der eiserne Ueberbau wurde hier durch zwei 0,3 ra hohe und in einer Entfernung von 
1,14 m verlegte I Eisenträger gebildet. Zwischen diesen Trägern und auf den unteren 
Flanschen derselben ruhend, liegen 16 cm hohe, hölzerne Querträger für Unterstützung der 
Schienen, so dass die Oberkanten der letzteren in gleicher Höhe mit denjenigen der Träger 
sich befinden. Spurstangen sichern die Lage der Träger untereinander. Die Gesammthöhe 
der Construction beträgt nur 16 + 11 + 2 = 29 cm. 

Die nicht gewölbten Durchlässe von 1—1,5 m lichter Weite blieben offen. Unter die 
Schienen wurden Holzlängsschwellen gelegt, diese beiderseits auf Querschwellen aufgelagert 
und darauf befestigt, so dass sich hierdurch ein fester Rahmen bildete. Diese Construction 
ist für Durchlässe von geringer Höhe und über Wasserläufen, welche viel Geschiebe führen, 
recht empfehlenswerth. Beim Fahren über diese Bauwerke empfindet man jedoch stets 
einen kleinen Ruck, da die Stelle wo Holz auf Holz liegt, eine von dem übrigen Bahn¬ 
körper verschiedene Widerstandsfähigkeit besitzt. 

Die Hochbauten sind den einfachen Betriebsverhältnissen entsprechend auf das Spar¬ 
samste ausgeführt. In Folge der Vorschrift alle Wegübergänge mit Barrieren zu versehen, 
ist die Zahl der Streckenwärter eine verhältnissmässig sehr grosse. Auf der Theilstrecke 
von Menaggio sind 9, auf derjenigen von Ponte Tresa 12 Wärter postirt und ebensoviel 
massive Wärterbuden errichtet. Auf der Strecke Menaggio-Porlezza wurden Dienstgebäude 
für 3 Haltestellen, ebenso ein solches auf der Linie Ponte Tresa erbaut. 

Die Ausführung der Stationsgebäude auf den Endbahnhöfen gestaltete sich, den 
lokalen Verhältnissen entsprechend, sehr verschieden. In Menaggio wurden der Wartesaal, 
das Büreau für den Stations-Vorsteher und die Gepäck-Expedition, wie schon erwähnt, in 
einem Hotel untergebracht. In Porlezza dagegen musste ausser diesen Räumen noch die 
Wohnung des Stations-Vorstehers und ein Zollexpeditionsraum in dem Empfangsgebäude 
untergebracht, in Folge dessen dasselbe ziemlich gross und zweistöckig errichtet werden. 

Restaurationen sind hier, ebensowenig wie in Luino im Empfangsgebäude vorhanden, da 
in der Nähe vorhandene Gasthäuser dem Bedürfniss genügen. In Ponte Tresa dagegen 
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befand sich ein solches nur in dem zur Schweiz gehörigen Theile des Ortes, es wurde 
daher hier mit dem Wartesaal eine Restauration verbunden. Der Stationsvorsteher fand 
Wohnung im Orte. 

In Luino war die Errichtung eines zweistöckigen Gebäudses untersagt, um dem 
, gegenüberliegenden Stadthause nicht die Aussicht zu nehmen. Aus diesem Grunde ist hier 
nur ein kleines einstöckiges Empfangsgebäude errichtet, das den Wartesaal, die Billet- und 
Gepäck-Expedition und einen Unterkunftsraum für den Wärter enthält. 

Von besonderer Wichtigkeit für den Betrieb einer Nebenbahn ist die Wahl zweck¬ 
mässig construirter Betriebsmittel, vor allem die den besonderen Bedürfnissen angepasste 
Construction der Maschinen. Die Anwendung einer schmalen Spur und von Curven mit 
sehr kleinen Radien bedingen bei der Construction der Lokomotiven eine Einschränkung 
der Maasse hinsichtlich der Breite und der Länge derselben und zwar der Breite in Folge 
der Anforderung der Stabilität, und der Länge durch die Nothwendigkeit einen möglichst 
kurzen Radstand zu gewinnen. Die staatlichen Vorschriften von 1879 bestimmen für die 
italienischen Bahnen von 0,95 m Spur und mit Curven von 70 m Halbmesser Maschinen 
nach Normale Nr. 4 mit einem Radstand der Treibachsen von 1,80 m; für solche von 
0,70 m Spur und mit Curven bis zu 40 m Halbmesser nach Normale Nr. 5 einen Rad¬ 
stand von 1,50 m. Bei der gewählten Spur von 0,85 m musste demnach der Radstand 
zwischen 1,50 und 1,80 m gewählt werden. Bei einer Beschränkung auf ein so kleines 
Maass und um nicht unvortheilhafter Weise Räder von zu geringem Durchmesser zu ver¬ 
wenden, hätten also nur 2 Treibachsen angeordnet und das Gewicht der Maschine in Rück¬ 
sicht auf die weitere Vorschrift einer grössten Belastung für jede Treibachse von 61 auf 
12 t beschränkt werden müssen. 

Unter Zugrundelegung eines solchen Gewichts der Maschine und einer Leistung der¬ 
selben von ungefähr 60 Pferdekräften, wie solche u. A. die Maschinen der italienischen 
Dampfstrassenbahnen besitzen, ergiebt sich das Gewicht des zu befördernden Zuges aus 
nachfolgender Rechnung: 

Es sind auf der Strecke Steigungen von 50°/ 00 und Curven von 50 m Halbmesser 
vorhanden. Angenommen, dass der Widerstand in der Geraden und Horizontalen im Durch¬ 
schnitt 4,5 kg, in Curven von 50—60 m Halbmesser 15 kg pro 1000 kg der Last beträgt 
und unter der weiteren Annahme, dass Curven und gerade Strecken etwa in gleicher Länge 
auf einander folgend wechseln, so dass mittelst der in einer Geraden gewonnenen leben¬ 
digen Kraft die Hälfte des folgenden Curvenwiderstandes überwunden werde, wird der 

15 

mittlere Totalwiderstand des Zuges in der Steigung von 50°/ 00 = 4,5 + -|- 50 = 62 kg 

pro 1000 kg des Gewichtes sein. Unter der Annahme der Grösse des Adhäsions-Coef- 
fizienten = 1 / e , wie dies bei guter Lage des Oberbaues angänglich ist, würde die Zugkraft 
der Maschine betragen 1 I 6 .12 000 = 2000 kg. Das Gesammt-Gewicht des Zuges, ein¬ 
schliesslich der Maschine darf daher —= 321 nicht überschreiten und es ergiebt sich 

62 

für den Zug, ohne die 12 t wiegende Maschine, ein zulässiges Gewicht von 201. 

Bei 60 effektiven Pferdestärken der Maschine ergiebt sich hieraus eine Geschwindigkeit 

von 4^"^- = 2,25 m für die Sekunde, oder 8,10 km für die Stunde. Eine grössere Ge¬ 
schwindigkeit würde ohne übergrosse Anstrengung der Maschine nur auf kurzen Strecken 
möglich sein, keinesfalls auf der vorkommenden Steigungs-Strecke von 4 km Länge. 
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Mit einer so geringen Geschwindigkeit würde aber die Maschine unzweckmässig ar¬ 
beiten, wenn die Uebertragung der Bewegung des Kolbens ohne Vermittelung einer Be- 
wegungs-Uebersetzung auf die Treibrad-Achsen geschähe. Unter der Annahme eines Bad¬ 
durchmessers von 80 cm würden die Kolben pro Sekunde nur etwa 0,9 Doppelhübe machen 
und in Folge dessen die Maschine unverhältnissmässig grosse Cylinder erhalten müssen. 
Die Zahl der Doppelhübe bei ausgeführten Maschinen beträgt in der Begel 2 pro Sekunde, 
hiernach hätten im vorliegenden Falle die Räder nur einen Durchmesser von 0,36 m er¬ 
halten können, also ein in jeder Beziehung ganz unanwendbares Maass. Es wurde daher 
weiter untersucht, wie sich die Construction einer Maschine mit 3 Treibachsen und unter 
Ueberschreitung des vorgeschriebenen geringen Maasses für den Badstand und Festsetzung 
desselben auf 1,86 m gestalten würde. Das Gewicht der Maschine wurde hierbei auf 18 t, 
das Gewicht des Zuges auf 261, die Geschwindigkeit auf 12 km in der Stunde, oder auf 
3,33 m in der Sekunde festgesetzt. Die Leistungsfähigkeit der Maschine beträgt alsdann 
(26 -f- 18). 62.3,33 = 9100 kg oder 121 Pferdekräfte. Bei Entwickelung dieser Kraft er- 

giebt sich als Adbäsions-Coeffizient: —= 0,152 = . 

loUUU b,o 

Eine solche Maschine erfordert eine feuerberührte Fläche von ca. 40 qm. Wenn nun 
der Durchmesser des Kessels zu 1 m und die Weite der Feuerbüchse zu 60 cm angeordnet 
wird, so ist zur Unterstützung eines solchen Apparates nebst der nothwendigen Behältnisse 
für Wasser- und Feuerungsmaterial ein Untergestell mit einem Eadstande von nur 1,86 m 
in Rücksicht auf eine erhebliche Geschwindigkeit der Maschine als nicht zweckmässig zu 
bezeichnen. Um nun eine grössere Stabilität zu erzielen, wurde eine weitere Unterstützung 
durch Anwendung eines Drehgestelles beschlossen. Die Anordnung eines solchen Dreh¬ 
gestelles vorn unter der Maschine würde die Widerstände derselben und die Abnutzung 
der Radreifen beim Durchfahren der Curven vermindert, haben und zwar aus dem wenig 
beachteten Grunde, dass das vorlaufende Drehgestell dem hinteren Theile der Maschine 
ein Bestrebeu zur Bewegung in radialer Richtung giebt, wodurch das Anlaufen der nach¬ 
folgenden steifen Achsen an die Schienen vermindert wird. Die Anordnung der steifen 
Achsen vorn an der Maschine hat dagegen eine Steigerung der Spurkranzreibungen zur 
Folge. Jedoch war die Anwendung des Drehgestelles vorn an der Maschine nicht an¬ 
gängig, weil dann eine der Treibachsen hinter der Feuerbüchse hätte gesetzt werden müssen, 
wodurch eine Yergrösserung des Radstandes und dadurch wieder eine grössere Steifheit 
beim Durchfahren der Curven veranlasst worden wäre. Zur Vermeidung dieser Nachtheile 
hätte man die 3 Achsen und das Drehgestell zusammen unter den Kessel legen müssen, 
woraus der andere Nachtheil entstanden wäre, dass die nicht unterstützte Feuerbüchse und 
der Führerstand die Schlinger-Bewegungen der Maschine befördert hätten. 

Es wurde schliesslich die vorhin erörterte Maschinen-Construction angenommen. Die 
3 gekuppelten Achsen mit einem äusseren Radstand von 1,86 m liegen unter dem Kessel. 
In gleicher Entfernung liegt die Mitte des unter dem Führerstande angeordneten Drehge¬ 
stells von der hintersten der 3 Treibachsen, Die feuerberührte Fläche beträgt 45 qm. 
Unter der Voraussetzung, dass bei guter Feuerung jedes Quadratmeter 3 Pferdekräften 
entspräche, glaubte man eine Totalstärke von 135 Pferdekräften zu erzielen. Die Rost¬ 
fläche beträgt 0,70 qm, so dass 0,51 qdc einer Pferdestärke entsprechen. Die Cylinder 
haben 0,30 m inneren Durchmesser und 0,40 m Hub. Der Durchmesser der Treibräder ist 
0,80 m. Das Gewicht der dienstfertigen Maschine beträgt 221, wovon etwa 4,51 auf dem 
Drehgestell liegen. 
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Hiernach sind die gewöhnlichen Dienstmaschinen gebaut. Für den Dienst auf der 
Strecke mit der starken Neigung bei Menaggio, sowie als Hülfsmaschine bei besonders 
grosser Zugbelastung und beim Vorherrschen feuchter und nebeliger Witterung, wobei der 
Adhäsions-Coeffizient von */ 6 auf */ 9 sinken könnte, wurden noch andere Maschinen ohne 
Drehgestelle mit 3 Treibachsen und mit 181 Dienstgewicht beschafft. 

Die Maschinen nach beiden Gattungen sind aus der Maschinenfabrik von Emil Kessler 
in Esslingen hervorgegangen. Dieselben haben sowohl im Dienst auf den starkgeneigten, 
als auch auf den horizontalen Strecken, auf welchen letzteren sie ohne jeden Nachtheil 
mit einer Geschwindigkeit bis zu 30 km in der Stunde laufen, zufriedenstellende Leistungen 
ergeben. 

Der Verfasser der vorgenannten Schrift hält jedoch die gewählte Construction der 
Maschine dem vorliegenden Bedürfnisse für nicht entsprechend. 

Es wurde schon hervorgehoben, dass man dazu übergehen musste 3 Treibachsen zu 
verwenden, um nicht die vorgeschriebene Belastung von 61 pro Achse zu überschreiten. 
Der angewandte Oberbau würde übrigens sehr wohl eine Belastung von 91 pro Achse ver¬ 
tragen. Es soll aber angenommen werden, die Schienen erlitten bereits Durchbiegungen 
durch eine Last von 61. Wie würde sich alsdann die gewählte Maschine mit 3 Achsen 
verhalten? Angenommen beispielsweise, dass ein Durchbiegen der Schienen in der Mitte 
zwischen 2 Schwellen unter der Last der vorderen Achse einträte, so würde ein Sinken 
derselben mit den Schienen erfolgen. Bei der Fortsetzung des Weges würde ein Steigen 
der Achse auf die ansteigende Schienenfläche eintreten. Mit dem Erreichen der unter¬ 
stützten Punkte der Schienen würden in Folge des Beharrungsvermögens im Ansteigen die 
Vorderräder einen Moment ohne Unterstützung sein, die Maschine würde sich auf die 
beiden hinteren Achsen stützen, die vordere Achse sich mit den hinteren in eine Gerade 
einstellen und die Vorderachse in einer starken Curve entgleisen können. (Diese Erwägung 
dürfte selbst unter der Annahme von sehr erheblichen Durchbiegungen der Schiene, des¬ 
halb nicht ganz zutreffend sein, weil die Belastungen der 3 Achsen durch die Wirkungen 
der Federn besonders bei geringen Geschwindigkeiten in genügender Weise ausgeglichen 
werden.) 

Voraussetzung hierzu wäre natürlich eine starke Durchbiegung der Schienen, jeden¬ 
falls wäre die Möglichkeit einer solchen Entgleisung bei der Anordnung von nur 2 Treib¬ 
achsen ausgeschlossen und auch dann, wenn das Drehgestell wie die gewöhnlich bei ame¬ 
rikanischen Maschinen geschieht, seine Stellung vorne erhielte. Es wäre demnach bei dem 
Vorkommen von so starken Steigungen wie 50 # / 00 richtiger die Maschine mit nur 2 Treib¬ 
achsen zu construiren, eine davon hinter, die andere vor die Feuerbüchse und das Dreh¬ 
gestell vorn unter die Maschine zu stellen. 

Was die Maschine ohne Drehgestell anbelangt, so würde die Ausrüstung derselben 
mit nur 2 Achsen, bei Zulassung einer Belastung von je 9 t ebenfalls eine grössere 
Sicherheit bieten und die todte Last gegen die bei Anordnung von 3 Achsen entstehende 
vermindern. 

Nun noch einige Worte über die Construction der Wagen. 

Wegen der vorwiegenden Benutzung der Bahn zur Personenbeförderung handelte es 
sich hierbei hauptsächlich um Personenwagen. Es wurden nur zwei Wagenklassen in Aus¬ 
sicht genommen um die Bewegung todter Last, welche erfahrungsmässig mit der Ver¬ 
mehrung der Zahl von Klassen wächst thunlichst zu vermindern, ln der Voraussetzung, 
dass ein grosser Theil der Fahrenden Vergnügungsreisende sein würde, welche vorwiegend 
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die erste Fahrklasse benutzen und grössere Anforderungen an die Bequemlichkeit der 
Wagen zu erheben gewohnt sind, wurden diese Wagen sowohl in Bezug auf die Baum¬ 
verhältnisse, als auch hinsichtlich der Ausstattung ziemlich reich hergestellt, so dass 
zwischen den beiden Fahrklassen hierin ein ziemlich erheblicher Unterschied wahrzunehmen 
ist. (Wie I. und III. Klasse auf deutschen Bahnen.) 

Die in der Anstalt von S. Elena in Venedig erbauten Wagen haben eine äussere 
Länge der Kasten von 7,75 m, eine äussere Breite von 2 m. Beiderseits an den Kopf¬ 
wänden sind ca. 1 m breite überdachte Platformen angebracht. Das Untergestell ist 9,25 m 
lang, das Mass zwischen den Buffern 10,5 ra. Die Wagen sind unterstützt durch 2 Dreh¬ 
gestelle, deren Mittelpunkte 5,4 m von einander entfernt sind. Die Räder haben einen 
Durchmesser von 0,85 m. 

Die Wagen zweiter Klasse sind mit an den Langseiten durchlaufenden Holzbänken 
und einem Mittelgang versehen, die Eingangsthüren befinden sich in den Kopfwänden. 
Die Wagen erster Klasse dagegen haben in der Mitte der Längwände liegende zurückge¬ 
baute Eingangsthüren. Diese Fahrzeuge, ebenfalls mit einem durchgehenden Mittelgange 
versehen, enthalten mit feinem Velour überzogene Sessel, die zu beiden Seiten des Ganges 
rechtwinklig zur Längsachse des Wagens einzeln einander gegenüberstehen. Alle Plätze 
gewähren demnach eine freie Aussicht. 

Unter jedem Wagenboden befindet sich zwischen den Drehgestellen ein seitlich nach 
aussen zu öffnender Kasten zur Aufnahme von Handgepäck, das von dem Zugbegleiter an¬ 
genommen und eingeschlossen wird. Die Verwaltung übernimmt für dieses Gepäck keine 
Verantwortung. Das grössere Gepäck findet Aufnahme in einem kleinen Gepäckwagen. 
Diese Wagen haben einen Radstand von 2 m und Achsen, die in der Längsrichtung ein 
wenig verschiebbar sind. 

Auf die Construction der Güterwagen wurde anfänglich ein nebensächlicher Werth 
gelegt. Man beschaffte einige offene Güterwagen von 51 Tragfähigkeit mit niedrigen 
Seitenwänden, welche in ihrer ganzen Länge heruntergeklappt werden können. 

Der Unterbau ist ein gleicher wie bei den Gepäckwagen. Man überzeugte sich jedoch 
bald nach der Eröffnung der Theilstrecke Menaggio-Porlezza von der Unzulänglichkeit so 
kleiner Wagen, namentlich für den Transport von Gütern, welche einen grossen Raum er¬ 
fordern, wie Brennholz, leeren Flaschen, Fässern u. s. w. Es wurden daher einige offene 
Güterwagen von 10 t Tragfähigkeit mit etwas höheren Bordwänden aus der Wagenbau- 
Anstalt der schweizerischen Industrie-Gesellschaft zu Neuhausen bei Schaff hausen beschafft. 
Dieselben ruhen auf zwei Drehgestellen mit 5 m Entfernung von Mitte zu Mitte. Die 
Kasten sind 7,5 m lang, das Maass zwischen den Buffern ist gleich 9,7 m. Die Wagen be¬ 
wegen sich ausserordentlich leicht durch die engsten Curven, haben eine grosse Stabilität 
und eignen sich vermöge gleicher Tragkraft mit den Wagen der Hauptbahn zum Trans¬ 
port von Gütern, welche auf dem Bahnhofe Luino zur Ueberladung gelangen sollen. Die 
Anwendung dieser Gattung von Wagen auf Schmalspurbahnen kann daher bestens empfohlen 
werden. 

Das Eigengewicht der Wagen, das namentlich auf Bahnen mit so starken Neigungen 
von besonderem Einflüsse ist, beträgt: 

Personenwagen I. Classe Eigengewicht 5,8 t 24 Plätze 

, II. , , 5,2 t 40 „ 

Güterwagen „ 3,81 Tragkraft 5 t 

* „ 4,5 t , 10 t. 
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Die todte Last für jeden Platz I. Classe beträgt demnach 242 kg, für jeden Platz 
II. Classe 130 kg. Für jede Tonne Nettobelastung der 5 t Güterwagen ist die todte Last 
760 kg, bei den 10 t Wagen nur 450 kg. 

Die von Neuhausen gebauten Güterwagen ergeben demnach ein erheblich günstigeres 
Verhältniss der Nutzlast zur todten Last, obschon sie in Bezug auf Festigkeit der Con- 
struction den Wagen mit 5 t Tragfähigkeit in Nichts nachstehen. Die todte Last bei den 
Personenwagen I. Classe ist jedoch immer noch eine erhebliche und würde sich hierin 
eine Besserung durch Maass-Beschränkung der in Mahagoniholz sehr massig construirten 
Sessel erzielen lassen. 

Nach dieser Darlegung der technischen Verhältnisse der Bahn bleiben noch zwei 
wichtige Punkte zu besprechen, nämlich die Leistungsfähigkeit der Bahn und die Kosten- 
frage. 

Die Leistungsfähigkeit einer Schmalspurbahn, d. h. die grösste Transportmasse, welche 
bei regelmässiger Ausübung des Betriebes bewältigt werden kann, ist abhängig von der 
Spurweite, von der zulässigen Fahrgeschwindigkeit, vor Allem jedoch von den Neigungs¬ 
verhältnissen. Die auf der Theilstrecke Menaggio-Porlezza den lokalen Verhältnissen an¬ 
gepassten Neigungen von 50°/ 00 sind die höchstzulässigen, über die hinaus eine nützliche 
Verwendung von Adhäsionsmaschinen nicht mehr erfolgen kann. Diese starke Neigung 
beschränkt sich auf die erste 4 km lange Strecke von Menaggio bis zur Wasserscheide bei 
Grandola; zwischen Grandola und Porlezza ist das grösste vorkommende Gefalle 40°/ 00 . 
Man könnte nun hier einen regelmässigen Betriebsdienst mit vollkommener Ausnutzung 
der Maschine einrichten, entweder durch Beförderung von Theilzügen auf der Strecke 
Menaggio-Grandola, oder durch Beförderung einzelner Abtheilungen von Güterwagen dahin 
während der im Fahrplane vorkommenden freien Zwischenzeiten und durch Ablassung von 
Zügen mit voller Belastung auf der Gefällstrecke Grandola-Porlezza oder aber bei Ab¬ 
lassung von Vollzügen auf der ganzen Strecke unter Anwendung von Vorspann oder Drück¬ 
maschinen auf der Steigungsstrecke Menaggio-Grandola. 

Auf solche Weise würde man während 12 Stunden 8 Züge in jeder Richtung mit 
Kreuzung in Grandola ausführen können, jeder Zug mit einem Gesammtgewicht ausschliess¬ 
lich der Maschine von 40 Tonnen. Vorausgesetzt, dass der dritte Theil des Zuges aus 
Güter- und zwei Drittel aus Personenwagen bestände, dass das Bruttogewicht für jede 
Tonne des zu befördernden Gutes gleich 1,6 t und für jeden zu befördernden Passagier 
gleich 300 kg sei, so würden mit dem Zuge 8,31 Güter und 89 Reisende befördert werden 
können, während eines Tages daher 66,4 t Güter und 712 Reisende in jeder Richtung oder 
132,81 Güter und 1424 Reisende überhaupt. Hierbei wäre die Anwendung des Nacht¬ 
dienstes oder einer anderen ausserordentlichen Maassregel ausgeschlossen. Unter der 
Voraussetzung, dass jede Tonne Gut und jeder Passagier 10 km durchfährt, hätte man 
eine Tagesleistung von 1328 Tonnenkilometer und von 14240 Personenkilometer zu ver¬ 
zeichnen. Eine mittlere Taxe von 8 Pfennigen für das Tonnenkilometer und von 8,8 Pfg. 
für das Personenkilometer zu Grunde gelegt, Sätze, welche den jetzt erhobenen etwas 
nachstehen, die aber in richtigem Verhältniss zu den besonderen Schwierigkeiten der Bahn 
ständen, würden eine Brutto-Einnahme von 1328.0,0814240.0,088Pfg. = 1360 Mark 
pro Tag oder von 496400 Mark im Jahre ergeben, d. h. rot. 40000 Mark für das Kilo¬ 
meter, welcher Summe eine Ausgabe von gewiss weniger als 50# der Brutto-Einnahme 
gegenüber stehen würde. 

Zeitschrift f. Local- n. Strassenbahnen. 1886. 11 
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Auf der Theilstrecke Ponte Tresa-Luino ist die grösste Steigung 30,20°/ #o und zwar 
nur auf eine kurze Strecke, in welcher Curven von kleinen Halbmessern nicht Vorkommen. 
Bei günstigen Witterungsverhältnissen würde eine Maschine hier leisten können 

3000 kg: 0,037 = 81 tons, 

oder nach Abzug des Maschinengewichts mit 22 t eine Last von 591. 

Nimmt man als Grösse des Adhäsionscoefficienten nur ! / 7 statt 1 l e an, so würde die 
grösste Zugkraft der Maschine gleich 2570 kg sein und eine zulässige Zuglast von 
2570 

= 701 oder ohne das 221 betragende Gewicht der Maschine eine Last von 481 

ergeben, welche unter allen Bedingungen befördert werden könnte. Hieraus würde sich 
unter Annahme gleicher Sätze für die todte Last, wie vorher angeführt, eine Durchschnitts- 
beforderung des Zuges ergeben von 10 t Güter und 110 Reisenden. Bei Anordnung von 
Zugkreuzungen auf einer in der Mitte der Strecke gelegenen Station würde man 10 Züge 
in jeder Richtung während 12 Stunden befördern können, mithin 200 t Güter und 2200 
Reisende in beiden Richtungen an einem Tage und die Gesammtleistung wäre bei einer 
mittleren Benutzung der zu befördernden Transporte auf 10 km gleich 2000 Tonnenkilo¬ 
meter und 22000 Personenkilometer. Wird für das Tonnenkilometer 4,8 Pfg. und für 
das Personenkilometer 7,2 Pfg. angenommen, so ergiebt sich eine Brutto-Einnahme von 
2000.0,048 -f 22000.0,072 = 1680 Mark pro Tag, pro Jahr 613200 oder rot. 50000 Mark 
für das Kilometer. 

Die Ausgaben würden sich auf dieser Theilstrecke jedenfalls niedriger stellen als auf 
der Strecke Menaggio-Porlezza. 

Eine solche Einnahme ist natürlich nicht vorhanden und die unternehmende Gesell¬ 
schaft könnte zufrieden sein, wenn ihr mit der Zeit der dritte Theil des vorangenommenen 
Ertrages zuflösse. Zu beklagen ist die grosse Unregelmässigkeit in der Stärke des Per¬ 
sonenverkehrs, die daraus entsteht, dass hauptsächlich Vergnügungsreisende die Bahn be¬ 
nutzen. Immerhin ist es nicht unwahrscheinlich, dass die Verkehrseinnahmen mit der Zeit 
die vorangegebene Höhe erreichen, die übrigens auch um etwa das dreifache die Einnahme¬ 
ziffer der oberitalienischen Dampfstrassenbahnen mit Normalspur überragt. Bei letzteren 
sind zudem die Betriebsausgaben noch entsprechend höher. 

Die Kosten, soweit solche bis jetzt für beide Theilstrecken festgestellt, sind in neben¬ 
stehender Tabelle ersichtlich. 

Die Gesammtkosten für die beiden Strecken von zusammen 24474 km Länge betragen 
2240000 Mark oder pro Kilometer 91500 Mark ohne die von der Gesellschaft an den 
Staat entrichteten Gebühren und die Provisionen, welche zur Beschaffung des Baukapitals 
gewährt werden mussten. 

Wichtig wäre die Kenntniss der Kosten, welche entstanden wären, wenn die Bahn 
nicht als Schmalspurbahn, sondern mit normaler Spur und mit Curven nicht unter 300 m 
oder höchstens 250 m ausgeführt worden wäre. Ohne einen besonderen Entwurf können 
die Kosten natürlich genau nicht angegeben werden. Aber ein Rückblick auf die Anfangs 
gegebene Terrainbeschreibung ergiebt schon, dass man, um Curven von 250 m Radius zu 
erlangen, die Linie weit in die lockeren Berghalden bei Viconago und Fornasette hätte 
hineinschieben müssen und hierdurch die Ausführung tiefer Einschnitte, sowie Tunnels 
erforderlich geworden wäre, ebenso wie die Herstellung von Kunstbauten, namentlich von 
Stützmauern längs der Tresa erheblich hätte vermehrt werden müssen. Es wäre ferner 
eine Reihe von Tunnels und von sehr hohen Viadukten zwischen Menaggio und Cardano 
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Tit. 

Pos. 

Gegenstand. 

Linie 

Ponte Tresa-Luino 

=: 12,233 km 

Linie 

Menaggio-Porlezza 

= 12,241 km 

zusammen 

Mark. 

pro km 
Mark. 

zusammen 

Mark. 

pro km 
Mark. 

A 

1 

Vorarbeiten 








Notariatskosten 

j . . . . 

49942 

4083 

49942 

4080 



Allgemeine Verwaltung 






B 

1 

Grunderwerb . . . 

. 

147200 

12033 

149972 

12252 

C 

1 

Unterbau. 

.... 

437940 

35800 

381566 

31171 


2 

Eiserne Brücken u. zugehörige Holztheile 

18784 

1536 

14634 

1195 

D 


Oberbau. 







1 

Hochbauten .... 

. 

40600 

3319 

37061 

3028 


2 

Schienen und Laschen 

. 

128000 

10464 

130474 

10659 


3 

Schwellen .... 

. 

33840 

2766 

40547 

3312 


4 

Schrauhenbolzen und Haknägel 1 

18052 

1476 

18384 

1502 


5 

Unterlagsplatten und Weichen J 






6 

Verlegung des Oberbaues .... 

27360 

2237 

27232 

2225 


7 

Schranken, Einfriedigungen .... 

13160 

1076 

14136 

1155 


8 

Signale. 

. 

4000 

327 

— 

— 

E 

1 

Telegraph .... 


3040 

249 

3095 

253 

F 

1 

Insgemein .... 


14426 

1179 

22886 

1870 

G 


Betriebsmittel. 







1 

Lokomotiven . . . 


77223 

6313 

77223 

6309 


2 

Wagen. 


80000 

6540 

80000 

6553 

H 

1 

Werkstätte und Einrichtung . . . 

— 

— 

28800 

2335 

I 

1 

Zinsen während der Bauzeit . . . 

34968 

2858 

34968 

2857 



Zusammen . . 

1128535 

92256 

1110940 

90756 


nothwendig geworden. In Berücksichtigung dieser und anderer Schwierigkeiten können die 
kilometrischen Kosten einer Vollspurbahn annähernd auf 280000 Mark, also auf etwa das 
dreifache der Kosten der Schmalspurbahn geschätzt werden. Da hauptsächlich die Unter¬ 
stellung der Anordnung von Curven mit etwa 250 m Halbmesser eine so grosse Kosten¬ 
vermehrung ergiebt, so bliebe noch zu untersuchen, ob sich nicht die Anordnung von 
Curven mit 50 m Halbmesser und die Beibehaltung der Normalspur empfohlen haben 
wurde. Eine derartige Anordnung findet man bei den italienischen Dampfstrassenbahnen. 
Es ist jedoch zu berücksichtigen, dass dort nur sehr leichte Betriebsmittel und eine Ge¬ 
schwindigkeit von höchstens 20 km in der Stunde in Anwendung kommen, und dass trotz¬ 
dem die Widerstände, in Folge dessen auch der Materialverschleiss sehr erheblich sind. 

Bei Curven von 50 m Halbmesser in Geleisen mit normaler Spur beträgt die Länge 
der äusseren Schiene 103 m bei 100 m der inneren Schiene. * Unter der Annahme eines 
Raddurchmessers von 0,80 m, der Conicität der Lauffläche des Rades von Vig uRd der 
grössten seitlichen Verschiebung der Achse in den Curven von 25 mm würde die Differenz 
der Durchmesser der Abwälzungskreise vom äusseren und inneren Rade gleich 2,8 mm und 

11 * 
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die Differenz der Abwickelungen auf der äusseren und inneren Schiene bei 100 m zurück¬ 
gelegtem Wege 0,35 m betragen. Mithin würde auf diesem Wege von 100 m ein Gleiten 
des äusseren Rades von 2,65 m erfolgen, während dieses Maass bei einer Spur von 0,90 m 
nur 1,45 m beträgt. Auf eine Normalspurbahn mit so engen Curven würde übrigens das 
Uebergehen von Betriebsmitteln der Hauptbahnen ausgeschlossen sein und hierdurch geht 
der Hauptnutzen der Nebenbahnen mit normaler Spur verloren. 

Verfasser entschuldigt es schliesslich, die so vielfach eintretenden theoretischen Fragen 
nochmals behandelt zu haben. Er hofft, dass die beiden kleinen Anlagen, welche ohne 
jede Unterstützung Seitens des Staates oder der Communen unter Ueberwiudung vielseitiger 
Schwierigkeiten iu’s Leben gerufen worden seien, einen Beitrag zur Lösung der Nebenbahn- 
Frage, die gegenwärtig so grosses Interesse errege, liefern werde. 

Nach dieser Wiedergabe der Schrift des Herrn Ingenieurs Oliviere, welcher die 
Bahn projectirt und ausgeführt hat, möge dasjenige angeführt werden, was bei einem 
Besuche der Bahn beobachtet und in Erfahrung gebracht wurde. Das Befahren der Bahn 
bietet sowohl der schönen Gegend wegen, als auch in Rücksicht auf die in jeder Beziehung 
wohlgelungene Bahnausführung eine hohe Befriedigung. Die Fernsichten von den Höhen 
auf die Seen herab sind unvergleichlich schön. Von den Bahnstrecken erinnern mehrere 
Theile an Hochgebirgsbahnen. Ueberraschend ist namentlich die Kehre, 1 km oberhalb 
Menaggio. Die beiden horizontalen Kebrgeleise, die an ihrem Ende durch eine Weiche 
für den Maschinenwechsel verbunden sind, liegen am Fusse eines Felsenvorsprunges in 
scharfer Curve längs eines jähen Absturzes. Aus dem Kopfe der Kehre entspringen die 
beiden Streckengeleise, eines davon führt mit der starken Steigung von 1 :20 den Berg 
hinauf, das andere taucht mit gleich grossem Gefälle in die Tiefe. Beiderseits wird die 
Balm wegen ihrer Lage in Curven von 50 m Halbmesser sehr rasch den Blicken entzogen. 
Anscheinend senkrecht unter der Kehre leuchtet das herrliche Blau des Corner Sees. 

Die Bahn ist erst seit kurzer Zeit dem Betriebe übergeben, die Eröffnung der Theil- 
strecke Menaggio-Porlezza erfolgte am 17. November 1884, der Theilstrecke Ponte Tresa- 
Luino am 27. Februar 1885. Ein Ergebniss betreffs der Rentabilität kann daher noch 
nicht mitgetheilt werden. 

Die Betriebseröffnung fiel in eine sehr ungünstige Zeit, da in Folge der Cholera¬ 
panik der Fremdenverkehr vollständig stockte. 

Die unternehmende Eisenbahngesellschaft betreibt zugleich die Dampfschifffahrt auf 
dem Luganer See, so dass die gesammte Verkehrslinie Menaggio-Lugano-Luino in Händen 
derselben Gesellschaft ist. 

Dieselbe besitzt für den Dienst auf dem Luganer See 5 Dampfer von mässiger Grösse. 

Der Fahrplan der beiden Eisenbahn-Theilstrecken und des zwischenliegenden Dampf¬ 
schiffweges ist als ein durchgehender und zwar in Menaggio im Anschluss an den Dampf¬ 
schiffsverkehr auf dem Corner See, in Luino an den Dampfschiffsverkehr auf dem langen 
See, sowie an die Züge der Hauptbahnlinie Pino-Luino-Novara angeordnet. 

In gleicher Weise sind nicht allein Durchgangstarife für den Personen- und Güter¬ 
verkehr der ganzen Strecke Menaggio-Luino, einschliesslich der Umladung von Schiff zu 
Waggon und umgekehrt veröffentlicht, sondern es bestehen auch Transportpreis-Verein¬ 
barungen mit den Dampfschifffahrts-Gesellschaften auf dem Corner und dem langen See 
über den Durchgangsverkehr von Stationen des einen Sees zu denen des anderen. Auch 
mit der Verwaltung der Jklittelmeer-Eisenbahnen sind Verhandlungen betreffs Einführung 
eines durchgehenden Verkehrs auf Bahnhof Luino im Gange. 
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Die Gesellschaft führt die Firma societä navigazione e ferrovie pel Lago di Lugano. 
Das Kapital der Gesellschaft ist beschafft durch Ausgabe von: 

1500000 Francs in 3000 Aktien A 500 Francs und von 

1750000 Francs in 1750 Stück 4 l /»#igen Obligationen & 1000 Francs. 

Das Inventar des Dampfschiffbetriebes steht mit 266524 Francs zu Buch. 

Bezüglich des Grunderwerbes für die Bahnanlage niusste mit 470 Eigenthümern ver¬ 
handelt werden. Die Gesellschaft scheint hierbei mit grosser Geschicklichkeit oder Nach¬ 
giebigkeit verfahren zu haben, da nur betreffs des Erwerbes von 6 Grundstücken Prozesse 
entstanden sind. 

Der Bau der Bahn ist in allen Theilen nicht allein mit Sorgfalt, sondern auch wohl¬ 
ansehnlich ausgeführt. Die Kunstbauten sind in Bruchsteinen, die Gewölbe meist in Back¬ 
steinen hergestellt. Der Zustand der Strecke ist ein ganz vorzüglicher. Für die Bettung 
waren überall Steintrümmer reichlich in nächster Nähe vorhanden. 

Schienen und Laschen sind von dem Kheinischen Stahlwerk in Buhrort, die eisernen 
Brücken von Theodor Bell & Cie. in Kriens, das Kleineisenzeug von Macchi, Isar 
& Cie. in Mailand, Unterlagsplatten, Weichen, Drehscheiben u. s. w. von J. Vögele in 
Mannheim geliefert. 

Betreffs der Wagenlieferung kam die Gesellschaft mit der venetianischen Wagen- 
Bauanstalt S. Elena in Prozess. Die Schlichtung der Differenz soll jetzt durch Schieds¬ 
richterspruch erfolgen. 

Bei der Anordnung der Personenwagen sind grobe Verstösse unterlaufen. Schon die 
fehlerhafte Annahme der Spurweite von 0,85 m liess nur eine ungünstige Ausnutzung des 
Wagenraumes zu. Bei dem angenommenen Interkommunikationssystem hätte eine Spur¬ 
weite von 0,75 m für 2 Sitzreihen vollständig genügt. Weit günstiger hätte sich in dieser 
Beziehung die Annahme einer Spur von 1 m gestaltet, da dann 3 Plätze nebeneinander 
hätten angebracht werden können. 

Ein weiterer Uebelstand ist das zu grosse Maass von Schienenoberkante bis Mitte 
der Stoss- und Zugverbindung, welches = 0,85 m angenommen ist. Bei dem gewählten 
Raddurchmesser von 0,77 m hätte die Construction es gestattet, dieses Maass auf 0,6 m 
einzuschränken. 

Für jedes Drehgestell sind ferner nur 2 Federn angewandt. Auch gestattete die ge¬ 
wählte Anordnung der Drehgestelle nur eine durchaus ungenügende Bewegung in den 
Curven, so dass sehr bald eine nur schwierig auszuführende Aenderung in der Werkstätte 
zu Porlezza vorgenommen werden musste. 

Endlich ist die unrichtige Construction der Wagendecken zu bemerken. Die langen, 
theilweise ohne jede Zwischenwand oder Versteifung ausgeführten Wagenkasten zeigen 
einen die Decke unterbrechenden Dachaufbau zur Anbringung seitlicher, verticaler Ven¬ 
tilationsöffnungen, so dass in Folge des Fehlens einer oberen festen Verbindung sich die 
Wagenwände nach aussen und die Dächer nach innen durchbogen. 

Die Gesellschaft lässt jetzt neue Wagen bei der Schweizerischen Industrie-Gesellschaft 
zu Neuhausen bauen. Die Drehgestelle dieser Wagen erhalten je 4 Federn und eine sehr 
vollkommene Anordnung des Drehzapfens. Der untere Theil des Zapfens, um den das 
Drehgestell sich zu bewegen hat, ist kugelförmig und zwar in der Weise ausgebildet, dass 
ein Höherstellen und Herunterlassen des Wagenkastens möglich ist. Durch diese Anord¬ 
nung ist es möglich geworden, die 3 Auflagerpunkte des Kastens auf jedem der Dreh¬ 
gestelle leicht berichtigen zu können, was zur gleichmässigen Vertheilung der Last wichtig 
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ist. Die nach dieser Construction von Neuhausen nach Frankreich und Südamerika viel¬ 
fach ausgeführten Wagen haben sich gut bewährt. Es wird hierbei die ganze Last des 
Wagens zunächst nur auf das Kugellager übertragen, da ein Abstand zwischen den äusseren 
Auflagerflächen von etwa 0,5 mm vorhanden ist; bei dem Vorkommen der geringsten 
Schwankungen des Wagenkastens kommen indessen die seitlichen Unterstützungen ebenfalls 
zur Wirkung. 

Bei der Anordnung dieser Wagen ist auch die zweckmässige Verstrebung des Unter¬ 
gestells bemerkenswerth. 

Die Verbindung der Wagen geschieht beiderseits durch je 2 Gliederketten, zwischen 
denen sich nur je ein auf der Zugstange angebrachter Stossapparat in der Mitte des 
Wagens befindet. 

Die von der Schweizerischen Wagenbau-Anstalt gewählte Wagendecke ist in der 
Form des Eselrückens aufgebogen und sind drei der 22 Stück aus Eschenholz gebogenen 
Dachspriegel beiderseits durch Winkeleisen verstärkt. 

Diese neuen Wagen haben einen Kasten von 8,7 m Länge und 1,9 m äussere Breite, 
1,99 m Höhe der Wagenwand und enthalten 24 Plätze I. Classe. Beiderseits sind über¬ 
dachte Plattformen angeordnet, so dass das Untergestell 10,10 m lang ist. Die Dreh¬ 
gestelle stehen 6 m von Mitte zu Mitte auseinander. Das Eigengewicht eines Wagens 
I. Classe ist ca. 6500 kg, daher die todte Last für jeden Reisenden 270 kg oder bei Be¬ 
setzung der Plattformen mit je 3 Reisenden 217 kg. Die Wagenthüren liegen in den Kopf¬ 
wänden. 

Bei den erst beschafften Wagen I. Classe sind die Thüren in der Mitte der Lang¬ 
wände zurückgebaut angeordnet, in Folge dessen werden die auf den Plattformen ver¬ 
weilenden Fahrgäste, denen man auf Verlangen Stühle verabfolgt, durch das Aus- und 
Einsteigen der Mitreisenden nicht belästigt. Nur der Zugführer betritt die Plattformen 
beim Uebergange aus einem Wagen in den anderen, oder die Bremser nehmen auf den 
Strecken mit starken Neigungen daselbst ihren Platz. Bei den älteren Wagen II. Classe 
und bei den neuen Wagen I. Classe findet der Aus- und Eintritt der Reisenden über die 
Plattformen statt. 

Da das Rauchen im Inneren der Wagen I. Classe verboten ist, so werden die Plätze 
auf den Plattformen hauptsächlich von den Rauchern, sodann von denjenigen Reisenden 
gesucht, die sich der schönen Aussicht besonders erfreuen wollen. 

Das rollende Material besteht aus: 

4 Maschinen für den Dienst auf der Strecke Menaggio-Porlezza, 

2 Maschinen für Luino-Ponte-Tresa, die Beschaffung einer Reservemaschine für 
diese Strecke ist als dringlich nothwendig erkannt; 

13 Wagen I. Classe, 

4 Wagen I./II. Classe, 

7 Wagen III. Classe, 

2 Salonwagen, 

3 Gepäckwagen, 

9 Güterwagen von 101 Tragfähigkeit, 

12 Ä „5t 

Die Maschinen werden mit Briquetts von der Ruhrzeche »Blankenburg* geheizt. Die 
Tonne stellt sich frei Luino auf 27 Mark. Saarkohlen für die Werkstätte in Porlezza 
kosten 23,2 Mark die Tonne. 
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Auf der Strecke Menaggio-Porlezza sind 5 Zwischenstationen, auf der Strecke Ponte- 
Tresa-Luino deren 2 errichtet. Auf allen diesen Stationen, welche theilweise mit einem 
zweiten Geleise, theilweise ohne ein solches ausgefünrt sind, findet eine Abfertigung sowohl 
für den Personen- als auch für den Güter-Verkehr statt. Die 4 Endstationen, sämmtlich 
in unmittelbarer Nähe der Dampfschifflandebrücken gelegen, besitzen 2—3 auf eine Loko- 
motivdrehscheibe auslaufende Haupt- und Wechselgeleise, von denen kurze Nebengeleise 
für den Freiladeverkehr, zur Verbindung mit den Maschinen-, Wagen- und Kohlenschuppen, 
den Wasser-Keservoirs und dem Güterschuppen, sowie zur Ueberladung zum Dampfschiffe 
abzweigen. Für letzteren Zweck ist auf dem Bahnhof Luino ein Geleis parallel und nächst 
der Quaimauer, in Porlezza lind Ponte Tresa ein rechtwinklig auf den Quai gerichtetes 
Geleis angeordnet. In Menaggio liegt das äusserste Geleis des Bahnhofes allerdings 63 m 
von der Quaikante entfernt. In Luino ist ein Geleise der Schmalspurbahn auf den Bahn¬ 
hof der Hauptbahn zur Ermöglichung leichter Umladung von Gütern geführt. Das Schmal¬ 
spurgeleis liegt parallel einem Geleise der Hauptbahn in einem Abstande von 3,60 m von 
Mitte zu Mitte Geleis. Das Schmalspurgeleise ist auf dieser Strecke um 0,40 m gehoben, 
um den Boden der Schmalspurbahnwagen mit demjenigen der Wagen der Hauptbahn in 
gleiche Höhe zu bringen. 

Für die Umladung werden 40 Pfg. für jede Tonne berechnet. Die Selbstkosten der 
Umladung betragen 24 Pfg. für die Tonne. Ein Güterschuppen ist nur in Ponte Tresa 
errichtet. 

Auf der Strecke Menaggio-Porlezza verkehren in der guten Reisezeit 5, auf der Linie 
Ponte Tresa-Luino 4 Züge. Die Zahl der Züge wird dem sich mindernden Verkehr ent¬ 
sprechend eingeschränkt. Einige dieser Züge werden als beschleunigte Züge mit Ueber- 
gehung kleiner Haltestellen gefahren. Güterwagen werden, wenn vorhanden, jedem be¬ 
liebigen Zuge bis zur zulässigen Belastung mitgegeben. Die grösste zulässige Zugbe¬ 
lastung ist 

35 Tonnen auf der Strecke Menaggio-Porlezza 
• 55 „ , „ „ Ponte Tresa-Luino. 

Auf der Strecke Menaggio-Grandola fahren Züge bis zu 3 Wagen mit einer Maschine. 
Schon bei 4 Wagen wird eine Druckmaschine für die Hinauffahrt und eine Vorspann¬ 
maschine für die Hinabfahrt gestellt. 

Das Zugpersonal besteht aus Maschinenführer und Heizer, Zugführer und mindestens 
einem Bremser, welcher die an allen Zügen obligatorische Schlussbremse zu bedienen hat. 
Auf den Strecken mit einer Neigung von 25°/ 00 und darüber müssen alle Wagen der Züge 
mit bedienten Bremsen versehen sein. Auf diesen Strecken darf der erste Wagen hinter 
der Lokomotive mit Reisenden nicht besetzt werden. 

Die im Fahrplane angenommene grösste Geschwindigkeit beträgt für Strecken mit 
den starken Steigungen und Gefallen 12 km, für alle anderen Strecken der Bahn 20 km in 
der Stunde. 

Beim Schieben eines Zuges durch eine Maschine ist nur die Hälfte der vorhin ange¬ 
gebenen Fahrgeschwindigkeiten zulässig. 

Bei gemischten Zügen müssen die Güterwagen hinter der Maschine stehen. 

Die Züge dürfen einander nur in Stationsentfernung folgen. Nach erfolgter Vorbei¬ 
fahrt eines Zuges oder einer Maschine muss jeder Wärter seine Strecke auf die Dauer von 
10 Minuten für den folgenden Zug oder Maschine geschlossen halten. 
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Feste Strecken oder Bahnhofs-Abschluss-Signale sind mit Ausnahme der schon er¬ 
wähnten Haltescheiben an der Kreuzung mit der Hauptbahn nicht vorhanden. 

Die Sperrung von Stationen oder Strecken wird durch Aufpflanzung von rothen 
Scheiben zwischen den Schienen bei Tage, durch rothes Licht Nachts gekennzeichnet. 
Diese und die Fahnensignale müssen 300 m vor dem Gefabrpunkte aufgestellt werden; auf 
Gefallstrecken von 25°/ 00 und darüber, sowie bei Nebel 500 m davor. Zur Zeit des Vor- 
heiTschens von unklarem Wetter ist eine fernere Sicherung durch 3 Stück 400 m vor dem 
Gefahrpunkte in Zwischenräumen von 25 m ausgelegte Knallsignale vorgeschrieben. Um 
für einen auf der Strecke liegen gebliebenen Zug eine Hülfsmaschine herbeizurufen, laufen 
die Bahnwärter unter Schwenkung der .entfalteten grünen Fahne oder des grünen Lichtes 
unter Ausstossung von kurzen Alarmtönen auf dem Horn so lange dem nächsten Posten 
entgegen, bis dieser das Signal aufnimmt. Das gleiche Signal mit rother Fahne oder rothem 
Licht ausgeführt, bedeutet das Herbeirufen eines Zuges mit Arbeitern und Hülfswerkzeugen. 
Im übrigen enthält die Dienstanweisung über die Handhabung der üblichen Signalmittel 
— Fahnen, Laternen und Signalhörner — nur unerhebliche Abweichungen gegen die auf 
deutschen Bahnen bestehenden Vorschriften. 

Die Bahnwärter haben bezüglich der Bahn Unterhaltung die nachstehend aufgeführten 
Verpflichtungen: 

1. Haknägel und Schraubenbolzen fest zu erhalten, 

2. Die Kiesbettung im richtigen Profil zu erhalten, 

3. Die zwischen den Schienen entstehenden Wasseransammlungen, namentlich an den Stössen 

zu beseitigen, 

4. Die Strecke von Unkraut rein zu halten. 

Für die übrigen Reparaturarbeiten sind fliegende Rotten vorhanden. 

Jede Theilstrecke ist einem Bahnmeister unterstellt. 

Aus den tarifarischen Preisfestsetzungen und Bestimmungen ist im Nachstehenden 
ein Auszug enthalten: 

I. Personen-Verkehr. 

Es sei erwähnt, dass die Ausstattung der Wagen I. Classe etwa der I. Classe auf 
deutschen Bahnen, die II. Classe derjenigen der III. Classe deutscher Bahnen entspricht. 

1. Einfache Fahrkarten. Hierfür galt Anfangs die Grundtaxe einschliesslich 
des staatlicherseits zur Erhebung kommenden Zuschlages von 13°/ 00 . 

Für die I. Classe von 16,272 Pfennigen auf 1 Kilometer 
„ , II. , , 9,04 , , 1 

Ab 1. April d. Js. wurde diese Grundtaxe für die II. Classe ermässigt und zwar 

für die Theilstrecke 

Menaggio-Porlezza auf 8 Pfg. 

Ponte Tresa-Luino „ 6,4 , 

2. Arbeiter-Fahrkarten. Für mindestens 10 gleichzeitig gelöste einfache 
Billets wird ein Nachlass von 30 96 , für mindestens 20 Billets ein solcher von 50 # ge¬ 
währt. 

3. Extrazüge mit höchstens 3 Personenwagen werden jederzeit gestellt, wenn der 
übrige Dienst dies zulässt, 50 Francs Caution bei der Bestellung und der Fahrpreis vor 
Beginn der Fahrt hinterlegt werden. Ein Extrazug auf der Strecke Menaggio-Porlezza 
kostet 80 Mark, ein solcher auf der Linie Ponte Tresa-Luino 72 Mark. Die grösste zu¬ 
lässige Belastung eines Extrazuges beträgt 50 Reisende 1. Classe und 95 Reisende II. Classe. 
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4. Kinder unter 3 Jahren werden unentgeltlich befördert. Aeltere Kinder zahlen 
den halben Fahrpreis der Erwachsenen, sofern sie das Maass von 1 Meter nicht über¬ 
schreiten. 

5. Fahrkarten für Hin- und Rückfahrt werden auf allen Stationen unter 
Nachlass von 20 % der Preise ad 1 ausgegeben. Derartige Fahrkarten für Sonn- und Fest¬ 
tags-Züge erhalten einen Nachlass von 30 % ad 1; eine gleiche Ermässigung kann die 
Direktion bei besonderen Veranlassungen, wie Märkten, Messen und lokalen Festlichkeiten 
bewilligen. 

Die Fahrkarten für Hin- und Rückfahrt sind für gewöhnlich nur am Tage der Aus¬ 
gabe gültig, nur die am Tage vor einem Sonn- und Festtage gelösten Karten haben 
Gültigkeit bis zum zweiten Zuge, der am Tage nach dem Sonn- oder Festtage verkehrt. 

Für die Berechnung der Fahrpreise gilt hiernach jetzt die vom Verwaltungsrath am 
20. März er. festgesetzte, hier folgende, in Pfennigen umgerechnete Grundtaxe: 


Linie. 

Reise für eine Person nnd einen Kilometer einschliesslich 
der fiskalischen Taxe von 13 o/ 0 : 

Einfache Fahrkarten. 

Fahrkarten für Hin- und Rückfahrt 
an allen Tagen. || an Festtagen. 


I. Classe. 

| II. Classe. 1 

| I. Classe. 

II. Classe. 

! I. Classe. 

II. Classe. 

Menaggio-Porlezza . . . 

16,27 

8,0 

13,024 

6,4 

11,36 

5,6 

Ponte Tresa-Luino . . . 

1 

16,27 

6,4 

13,024 

5,12 

11,36 

4,48 


Zum Vergleich werden hier und weiterhin folgend die entsprechenden Preise auf den 
italienischen Hauptbahnen nach dem neuen Tarif vom 1. Juli 1885 angeführt. 



! 

| I. Classe. 

II. Classe. 

III. Classe. 

1. Schnellzüge. 

9,944 Pfg. 

6,968 Pfg. 

4,520 Pfg. 

2. Personen- und gemischte Züge * . . 

9,010 „ 

6,328 . 

4,072 , 


Für die Hin- und Rückfahrt auf den Hauptbahnen tritt je nach der Entfernung und 
der grösseren oder kleineren Gültigkeitsdauer eine Ermässigung von 20—25 % ein. Da 
solche Fahrkarten auf den Hauptbahnen ohne Unterschied für Schnell- und Personenzüge 
gelten, so wird der Preis aus dem Mittel der vorstehend angegebenen Fahrtaxen ge¬ 
bildet. 

II. Gepäck. 

Als Grundtaxe, einschliesslich der vom Staate -auferlegten Zuschlagtaxe von 13 ^ 

gilt: 

0,7232 Pfennige für jede 10 kg und jedes Kilometer. 

Bei den italienischen Hauptbahnen beträgt dieser Satz nur 0,3610 Pfg. 

Die hiernach sich ergebenden Beträge werden auf 4 Pfennige aufgerundet. 

Der geringste auf Zwischenstationen zur Erhebung gelangende Satz ist 24 Pfennige, 
für den Durchlauf einer ganzen Theilstrecke 40 Pfennige. 

Jeder Reisende darf im Wagen ein Gepäckstück unterbringen, sofern dasselbe das 
Gewicht von 20 kg oder die Maasse von 0,50 X 0,30 X 0,20 m nicht überschreitet und 
die Mitreisenden nicht belästigt. 

Zeitschrift f. Local- u. Straßenbahnen. 1880. 12 
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III. Hunde, Affen und Katzen. 

Grundtaxe einschliesslich des staatlichen Zuschlages ist 3,60 Pfennig pro Kopf und 
Kilometer, mindestens werden 30 Pfennig erhoben. 

IV. Werthsachen. 

Für die Beförderung von'Werthsachen, deren Gewicht 6 kg für jede 800 Mark Werth 
nicht übersteigt, kommt diejenige Summe zur Erhebung, welche auch bei Werth Versicherung 
gewöhnlicher Güter erhoben wird. Bei Werthstücken von höherem Gewicht kommt noch 
der für Eilgüter bestimmte, entsprechende Frachtsatz in Zuschlag. 

Die Versicherung beträgt 16 Pfennig für jede 800 Mark Werth und jedes Kilo¬ 
meter. Auf den Hauptbahnen beträgt diese Gebühr nur 0,272 Pfennige für jede 800 Mark 
Werth. 

Mindestens kommen 32 Pfennig zu Erhebung. 

V. Eilgüter. 

Die Preise für Eilgüter sind den für Gepäck gültigen gleichgestellt, also für 100 kg 
und 1 km 7,232 Pfennig. Auf den Hauptbahnen wird hierfür nur ein Satz von 3,716 
Pfennig erhoben. 

Die Fracht kommt in Abstufungen von je 10 kg zur Berechnung. 

Die Eilgüter werden mit dem nächst abgehenden gemischten Zuge befördert, wenn 
die Auflieferung mindestens 1 Stunde vor dem Abgänge desselben erfolgt. 

Stücke mit einem Gewicht unter 50 kg werden auch in Schnellzügen befördert, wenn 
hierdurch keine Störungen der regelmässigen Betriebsausführung entstehen. 

VI. Equipagen, Wagen und Leichen. 


Die Beförderung derselben erfolgt nach den nachstehend in Pfennigen aufgeführten 
Sätzen, in welchen der staatliche Aufschlag enthalten ist: 


Gegenstand. 

Fracht 

für 1km für yde 
Equipage, Wagen 
oder Leiche. 

Abfertigungs¬ 

gebühr 

für jede Sendung 
einer Equipage, 
Wagen oder Leiche. 

Mindester 

zur 

Erhebung 
kommender Preis. 

Equipagen mit 2 Räder . . . 

49,120 Pfg. 

1,54 Mark. 

4,0 Mark. 

i) » ^ n 

66,920 , 

1,54 , 

4,0 . 

Wagen mit 2 Räder .... 

38,648 , 

0,80 , 

2,4 . 

» » ^ n .... 

59,544 , 

1,54 , 

2,4 „ 

Leiche. 

83,36 . 

1,54 , 

4,0 . 


Auf den Hauptbahnen als Frachtgut: 


Gegenstand. 

Für 1 Kilometer 
und Stück. 

Abfertigungs¬ 

gebühr. 

Equipagen mit 2 Bäder . . 

24,48 Pfg. 

1,632 Mark. 

4 

» » ^ » • 

28,56 , 

1,632 „ 

Wagen mit 2 Räder . . . 

20,40 „ 

1,224 , 

71 1t d „ ... 

24,48 , 

1,224 „ 

Leiche. 

36,16 , 

2,712 „ 
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VII. Lebende Thiere. 

Die Thiere sind hinsichtlich der Preisfestsetzung in 5 Classen getheilt: 

I. Classe: Pferde, Maulesel, grosse Füllen, Ochsen, Stiere und grosse Kühe, 

II. „ Füllen, kleine Maulesel und Esel, kleine Kühe und Fersen, junge Ochsen und 

grosse Kälber, grosse Schweine, 

III. „ Kälber und mittelgrosse Schweine, 

IV. „ Kleine Kälber und Schweine, Hämmel, Schafe, Ziegen und ähnliche Thiere, 

V. , Ferkel, junge Ziegen, Schafe und dergl. 

Es ist der Verwaltung anheimgegeben, Höhenmaasse und Gewichte behufs Zuge¬ 
hörigkeit der Thiere in die einzelnen Classen festznsetzen. Darnach gehören Pferde zur 
ersten Classe, wenn die Höhe bis zur oberen Begrenzung der Schulter das Maass von 1,45 m 
erreicht oder überschreitet. 

Dem Gewicht nach gehören die Thiere, wenn sie wiegen: 

über 400 kg zur I. Classe, 
von 200—400 kg zur H. Classe, 

„ 100—200 kg zur III. Classe, 

„ 20—100 kg zur IV. Classe, 
unter 20 kg zur V. Classe. 

Thiere in Käfigen gehöreu zur 1. Classe. 

Der Transportpreis beträgt in Markpfennigen angegeben, einschliesslich des staatlichen 
Zuschlags für den Kopf und 1 Kilometer: 

I. Classe 11,20 Pfg. 

II. , 7,44 , 

III. „ 3,72 „ . Für eine ganze Wagenladung und 1 km 59,544 Pfennig. 

IV. , 1,84 , 

V. , 0,88 , J 

Auf den Hauptbahnen bei Versendung von 1 Stück etwa: 

I. Classe = 12,24 Pfg. bis 10,61 Pfg. 

II. , =12,24 , , 10,61 , 

III. . = 1,79 , 

IV. , = 0,98 , 

V. „ = 0,49 , 

Der niedrigste zur Erhebung kommende Beförderungspreis ist 10,8 Pfennig. Die Ver¬ 
waltung ist übrigens von der Verpflichtung zur Beförderung grosser Thiere bis jetzt ent¬ 
bunden worden. 

VIII. Frachtgüter. 

Die Grundtaxen sind einschliesslich des staatlichen Zuschlages von 2 in Pfennigen 
angegeben: 


Für 

® 1 Tonne 

8 und 

ö 1 Kilometer. 

Für 

1 Waggon¬ 
ladung 
ä 5 Tonnen 
und 1 Kilom. 

Abfertigungs* 

gebühr Niedrigster 

pro Frachtsatz. 

1 Tonne. 

Güter, 

welche nach der für die italienischen 
Hauptbahnen gültigen Eintheilung 
fallen in: 

(Tarif der Hauptbahnen vom 1. Juli 1878.) 

1 20 Pfg. 

80 Pfg. 

1,20 Mark. 24 Pfg. 

1. Categorie. 

2 16 „ 

64 , 

1,20 , 24 , 

2. und 3. Categorie. 

3 9,6 „ 

48 , 

1,20 . 24 , 

4., 5., A.- und B.-Classe 


12 * 
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Auf den Hauptbahnen würde gemäss den Bestimmungen des Tarifs vom 1. Juli 1878 
gezahlt werden müssen: 


Classe 

der 

Schmalspur¬ 

bahn. 

pro Tonne 
und 

Kilometer. 

Abfertigungs¬ 
gebühr 
pro Tonne. 

Durchschnitt 

der 

Preise 

auf den Hauptbahnen von: 

i 

12,8 Pfg. 

1,6 Mark. 

Classe 1. 

2 

10,4 , 

1,6 , 

„ 2 und 3. 

3 

5,6 „ 

0,88 „ 

„ 4., 5., A. und B. 


Der neue Tarif vom 1. Juli 1885 theilt die Waaren in 8 Classen und konnte daher 
diesem Vergleich nicht zu Grunde gelegt werden. 

Die Beförderung der aufgegebenen Frachtgüter erfolgt innerhalb 24 Stunden nach 
der Annahme derselben. Die Auslieferung der Güter an die Empfänger muss innerhalb 
weiterer 24 Stunden stattfinden, sofern nicht zollamtliche Verzögerungen oder höhere Ge¬ 
walt eintreten. 

Die Be- und Entladung der Güter erfolgt Seitens der Verwaltung. Ueberlässt die¬ 
selbe das Auf- uud Abladen den Aufgebern und Empfängern, wozu die Verwaltung be¬ 
rechtigt ist, so wird ein Frachtnachlass von 40 Pfennig für jede Tonne gewährt. Ladungen, 
welche durch atmosphärische Feuchtigkeit erheblich an Gewicht zunehmen, dürfen nur bis 
zu 90 der zulässigen Tragfähigkeit der Wagen geladen werden. 

Als Krahngebühr sind 20 Pfennig für die Tonne festgesetzt, unter Erhebung eines 
Zuschlags für die Beförderung des etwa von einer anderen Station herbeizuführenden Krahnes. 

Die Verwaltung der Bahn ist eine sehr einfache. Neben einem kaufmännischen und 
einem technischen Leiter sind in der Centralverwaltung nur noch ein Controleur, ein Buch¬ 
halter und ein Correspondent thätig. In Porlezza steht ein Werkmeister der dortigen 
Reparaturwerkstätte vor. Die Unterhaltung jeder Bahutheilstrecke ist einem Bahnmeister 
anvertraut. 

Wie aus den voranstehenden Mittheilungen ersichtlich, trägt die beschriebene Schmal¬ 
spurbahn keineswegs den Charakter einer Meliorationsbahn, wie aus der Bezeichnung der¬ 
selben als „ferrovia economicia“ geschlossen werden könnte, sondern wohl mehr den Cha¬ 
rakter einer Luxusbahn, wie etwa die jetzt in so grosser Aufnahme befindlichen Berg¬ 
bahnen, auf den Rigi, Niederwald u. s. w. Für den Güterverkehr hat die Bahn wenig 
Bedeutung und dürfte eine solche auch schwerlich späterhin erlangen. 

Dagegen liegen die Verhältnisse sehr günstig für den Personen-, namentlich für den 
Vergnügungsverkehr. Die Unsicherheit und Ungleichmässigkeit dieses Verkehrs rufen er¬ 
hebliche Betriebskosten hervor und sind hieraus, sowie aus den in Folge des schwierigen 
Terrains sehr grossen Anlage- und Betriebskosten die hohen Preise, namentlich für die 
Personenbeförderung zu erklären. 

Trotzdem ist nicht daran zu zweifeln, dass die unternehmende Gesellschaft bald 
günstige Abschlüsse zu verzeichnen haben wird. 

Der auserordentliche Reiz der Gegend lockt einen mit jedem Jahre wachsenden Strom 
wohlhabender Reisender herbei und diese erlegen ohne peinliche Abschätzung der Gegen¬ 
leistung willig den abgeforderten Tribut für eine bequeme Beförderung. 
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XIII. 


Betriebsresnltate von Schmalspurbahnen. 

I. Waldenburger Bahn. 

Betriebsjahr 1885. 


A. Betriebs-Rechnung. 

Einnahmen. 

. * Pr. Ct. Fr. Ct. 

Fr. Ct. 

I. Ertrag des Personentraasportes: 

II. Classe. 

HI. 

5,898. 26 
36,821. 85 

42,720. 11 

II. Ertrag des Gepäck- and Gütertransportes: 

1. vom Gepäck. 

2. von Gütern. 

3. Vergütung für den Transport von Fahr¬ 

poststücken . 

4,174. 32 

12,504. 45 

660. — 13,164. 45 

17,338. 77 

III. Verschiedene Einnahmen: 

1. Pachtzinsen. 

97. - 

• 

2. Ertrag von Hülfsgeschäften (Gewinn 

am Strassenunterhalt). 

3. Sonstige Einnahmen. 

1,678. 85 
712. 70 

2,488. 55 

Total der Einnahmen 


62,547. 43 


Ausgaben. 

I. Allgeneise Verwaltung 

A. Personal. 

1. Verwaltungsbehörden. 

2. Angestellte.' . 

B. Sonstige Ausgaden. 

1. Bureaubedürfnisse, Drucksachen, Porti etc.. . 

2. Beleuchtung, Heizung und Keinigung der Dienst¬ 
lokale . 

3. Ergänzung und Unterhalt des Inventars . . . 

4. Verschiedenes. 

Summa Allgemeine Verwaltung 

II. Unterhalt and Aufsicht der Bahn. 

A. Personal. 

1. Leitung. 

2. Bahn- und Barrierenwärter, 1 I 3 Weichenwärter 

Transport 


1,614. 60 

574. 94 2,189. 54 

733. 20 

112. 37 
22 . — 

—. — 867. 57 

3,057. 11 


574. 94 

5,188. 70 5,763, 64 _ 

5,763. 64 3,057. 11 
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Transport 

B. Unterhaitu. Erneuerung von Bahnanlagen. 

1. Unterbau. 

2. Oberbau. 

3. Hochbau u. mechanische Stationseinrichtungen 

4. Telephon, Signale und Verschiedenes . . . 

5. Räumung der Bahn von Schnee und Eis . . 

C. Sonstige Ausgaben. 

1. Beleuchtung und Heizung der Bahn und Dienst¬ 
lokale . 

2. Ergänzung und Unterhalt des Inventars . . 

3. Verschiedenes. 

Summa Unterhalt und Aufsicht der Bahn 


Fr. Ct. 


27. 70 
266. 83 
221. 15 

65. 10 

28. 95 


Fr. Ct. 
5,763. 64 


609. 73 


Fr. Ct. 
3,057. 11 


160. 20 
85. 25 

98. 04 343, 49 

6,716. 86 


III. Expeditions- nnd Zagdienst. 

A. Personal. 

1. Leitung. 

2. Bahnhofpersonal (Stationsvorstände und */ s der 

Kosten für Weichenwärter). 

3. Zugdienstpersonal. 

B. Sonstige Ausgaben. 

1. Bureaubedürfhisse, Drucksachen, inbegr. Billets 

2. Beleuchtung, Heizung und Reinigung der Dienst¬ 
lokale . . ’. 

3. Ergänzung und Unterhalt des Inventars (inbegr. 

Stationsinventar und Wagendecken . . . . 

4. Verschiedenes. 

Summa Expeditions- und Zugdienst 

IV. Fahrdienst. 

A. Personal. 

1. Leitung. 

2. Maschinenpersonal. 

B. Materialverbrauch der Lokomotiven und 

Wagen. 

1. Brennmaterial. 

2. Schmiermaterial . 

3. Beleuchtungsmaterial. 

4. Reinigungs- und Desinfektionsmaterial, Ver¬ 
packung. Wasser, Streusand etc. 

C. Unterhalt u. Erneuerung des Rollmaterials. 

1. Lokomotiven. 

2. Personenwagen. 

3. Lastwagen. 

Transport 


575. 18 
5,768. 51 

2,458. 70 8,802. 39 

665. 55 
255. 80 
344. 30 

5. 40 1,271. 05 

10.073. 44 


574. 94 

8,681. 35 9,256. 29 


4,310. 47 
1,077. 56 
120. — 

274. 10 5,782. 13 

1,050. 08 
814. 65 

: 147. 23 2,011, 96 _ 

17,050. 38 19,847. 41 
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Transport 

D. Sonstige Ausgaben. 

1. Beleuchtung und Heizung der Dienstlokale. . 

2. Ergänzung und Unterhalt des Inventars, mit 

Ausnahme desjenigen der Werkstätte . . . 

3. Verschiedenes. 

Summa Fahrdienst 


Fr. Ct. Fr. Ct. Fr. Ct. 

17,050. 38 19,847. 41 

55. 68 
51. 60 

31. 75 139. 03 

17,189. 41 


Y. Verschiedene Aasgaben. 

A. Pacht- und Miethzinsen . 

B. Sonstige Ausgaben. 

1. Gerichts- und Prozesskosten. 

2. Feuerversicherungen. 

3. Unfallversicherungen und Entschädigungen . . 

4. Transportversicherungen und Entschädigungen . 

5. Kosten des Transportes, infolge von Bahnunter- 

breehungen . .. 

6. Steuern und Abgaben (auch diejenigen, welche 

vom Reinertrag erhoben werden). 

7. Beitrag an die Unterstützungskassen, Pensionen, 

Unterstützungen und Geschenke. 

8. Verschiedenes. 

Summa Verschiedene Ausgaben 
Total der Ausgaben 


167. 75 
597. 70 
24. - 


720. 60 


57. 95 1,568. — 


Rechnungs- Abschluss. 

Total der Einnahmen... Fr. 62,547. 43 
Total der Ausgaben . . . , 38,604. 82 
Einnahmen-Ueberschuss . . Fr. 23,942. 61 


1,568. - 
38,604. 82 



B. Rechnung über die Specialfonds. 

I. Bauerneuerungsfond. 

Bestand desselben Ende 1884 .Fr. 3,057. 70 

Einnahmen im Jahre 1885: 

Einlage laut Beschluss der Actionäre vom 28. März Fr. 7029. 22 
Statutengemässe Einlage aus dem Ertrag von 1885, 

10 °/ 00 X 14 (km) ab Fr. 24,776. 70 — Fr. 2659. 70 

= Fr. 22,117.—. . , 3096. 40 , 10,125. 62 

Summa Fr. 13,183. 32 

Verwendungen im Jahre 1885 . , — — 

Bestand auf 31. Dezember 1885 .Fr. 13,183. 32 

Als Deckung für diesen Fond dient das jeweilige Conto-Corrent-Guthaben bei der 
Sparkasse Waldenburg. Eine Verzinsung erscheint überflüssig, so lange der Erneuerungs¬ 
fond den disponiblen Ueberschuss der Betriebseinnahmen einzig erhält. 
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II. Reservefond. 

Bestand desselben 1884 .Fr. 29,367. 74 

Einnahme im Jahre 1885: Statutengemässe Eiulage aus dem Ertrag, 

5 °/ 00 X 14 (km) ab Fr. 24,776. 70 — Fr. 2659. 70 = Fr. 22,117. — , 1,548. 20 

Summa Fr. 30,915. 94 

Verwendungen im Jahre 1885 . . . —. — 

Bestand auf 31. Dezember 1885 .Fr. 30,915. 94 


Für den Reservefond ist keine andere Deckung vorhanden, als der Ueberschuss der 
Activen über die Passiven. 

III. Andere Fonds 

sind bei der Waldenburger Bahn nicht vorhanden. Die Haftpflicht der Gesellschaft gegen¬ 
über Reisenden und dritten Personen, wie gegenüber dem gesammten Dienstpersonal ist 
bei der Unfall-Versicherungsgesellschaft in Winterthur versichert; die Prämien für die 
Versicherung werden von der Gesellschaft getragen. 

Die Cautionen von Angestellten, soweit solche durch Lohnabzüge gesammelt werden, 
befinden sich nicht in Verwahrung der Gesellschaft, sondern sind auf den Namen der betr. 
Cautionäre bei der Sparkasse Waldenburg zinstragend angelegt. 

Eine Krankenkasse ist unter den Angestellten noch nicht gegründet, ein kleiner 
Kapitalstock für dieselbe ist ebenfalls bei der Sparkasse Waldenburg angelegt. 


C. Gewinn- und Verlust-Rechnung. 

Einnahmen. 

Activ-Saldo vom Vorjahr.Fr. 17,254. 22 

Wurde vertheilt infolge Beschlusses der Actionärver- 
sammlung vom 28. März 1885: 

Dividende an die Stammactien, 3# Fr. 3000. — 

Dividende an die Prioritätsactien, 5 % „ 7225. — 

Weitere Einlage in den Bauerneue¬ 
rungsfond .„ 7029.22 , 17,254. 22 


Ueberschuss der Betriebseinnahmen von 1885 .Fr. 23,942. 61 

Ertrag verfügbarer Kapitalien .. 834. 09 


Total-Einnahmen Fr. 24,776. 70 


Ausgaben. 

Verzinsung des Obligationenkapitals ä 4*/i^.Fr. 2,459. 70 

Abschreibung am Mobiliar.„ 200. — 

Einlagen in die Spezialfonds laut Statuten Art. 30: 

an Bauerneuerungsfond, 10°/ 00 abFr.22,117.— X 14(km) Fr.3096.40 
an Reservefond, 5 # / 00 ab Fr. 22,117. — X 14 (km) , 1548.20 „ 4,644. 60 

Zur Verfügung der Actionäre ., 17,472. 40 


Totäl-Ausgaben Fr. 24,776. 70 
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D. Kapital-Rechnung. 


Einnahmen. 


1. Kapitalelnzahlnngen. 

2. Zuwendungen ais dem Betriebsertrag. 

Für Abschreibung auf dem Mobiliar. 

3. Erlöse and Rückerstattungen. 

4. Passivsaldo-Vortrag. 

Total der Einnahmen 


Fr. Ct. 

200 . — 

21,885. 27 
22,085. 27 


Ausgaben. 


1. Passivsaldo vom Vorjahr .17,134. 07 

2. RUckzahling an Kapitalien: 

Rückzahlung auf dem konsolidirten 4 J / 4 %-Anleihen. 500. — 

3. Verwendungen zu Bauzwecken .4,451. 20 


Total der Ausgaben 22,085. 27 


NB. Laut Bilanz betragen: 

a. die schwebenden Schulden.Fr. 2,502. 19 

b. Specialfonds., 44,099. 26 

c. der Activsaldo der Gewinn- u. Verlustrechnung „ 17,472. 40 

Fr. 64,073. 85 

Ab: verfügbare Mittel.„ 42,188. 58 

Differenz Fr. 21,885. 27 


E. Nachweis der Verwendungen zn Bauzwecken im Jahre 1885. 


Fr. Ct. Fr. Ct. 

L Bahnanlagen und feste Einrichtungen • . —. — 

2. Rollmaterial. 

Neue Anschaffungen: 

Zwei Güterwagen mit Blechdach, auf den Seiten offen, 

Nr. 7 und 8 . . . ,. 4,370. — 

3. MobUlar. 

Neue Anschaffungen: 

für den Transportdienst. 5. 50 

für den Werkstattdienst. 75. 70 81. 20 

Total der Ausgaben 4,451. 20 

Ab: Erlöse und Rückerstattungen. —. — 

Netto Ausgaben 4,451. 20 

Zeitschrift f. Local- u. Strassenbahnun. 1886. 13 
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F. Bilanz. 

i 

Activen. 

1. Noch Dicht einbezahlte Kapitalien s Fr. ct. Fr. ct. 

Prioritätsactien 55 Stück ä Fr. 100 . 5,500. — 

2. Bauconto: 

a. Bahnanlagen und feste Einrichtungen. 309,371. 33 

b. Rollmaterial. 108,139. 11 

c. Mobiliar und Gerätschaften. 6,374. 83 423,885. 27 

3. Verfügbare Mittel: 

a. Casse, Wechsel und Bankguthaben: 

1. Casse.Fr. 792. 15 

2. Conto-Corrent-Guthaben (Spar¬ 
kasse Waldenburg) .... „ 29,441. 90 

3. Vorschüsse an die Stationen . , 270. — 30,504. 05 

b. Liegenschaften. 1,500. — 

c. Materialvorräthe: 

1. Oberbaumaterial.Fr. 2,490. 31 

2. Verschiedene Materialien . . , 7,670. 22 10,160. 53 

d. Diverse Debitoren. 24. — 42,188. 58 

Total der Activen 471,573. 85 


Passiven. 

1. Gesellschaftskapital: 

a. Stammactien (Actien U. Ranges, 500 Stück ä Fr. 200) 100,000. — 

b. Prioritätsactien (Actien I. Ranges, 1500 Stück ä Fr. 100) 150,000. — 250,000. — 


2. Consolidirtes Anleihen: 

Hypothekarschuld b. d. basell. Cantonalbank, ursprüng¬ 
lich Fr. 60,000.—, jetzt verzinslich noch 57,500. — 

3. Subvention der Schweiz. Centralbahn. 100,000. — 

4. Sehwebende Schulden: 

a. Verfallene, noch nicht bezogene Actien-Coupons . . 75. — 

b. Ratazins von der Hypothekarschuld für 3 Monate . 610. 95 

c. Diverse Creditoren. 1,816. 24 2,502. 19 

5. Specialfonds: 

a. Bauerneuerungsfond.13,183. 32 

c. Reservefond..'. 30,915. 94 44,099. 26 

6. Activ-Saldo der Gewinn- und Verlustrechnung . 17,472. 40 

Total der Passiven 471,573. 85 


Anmerkungen. 

Die Unternehmung geht ihren gemessenen Gang auch im neuen Jahre. Ein Ein¬ 
nahmenüberschuss von fast 24,000 Fr. aus dem Betrieb ist zwar nicht als normal anzu¬ 
nehmen. Wohl werden die Einnahmen voraussichtlich die letztjährige Höhe wieder 
erreichen, aber es wachsen auch die Betriebsausgaben durch Vermehrung des Personals 
und bessere Löhnung desselben, ebenso die Bahnunterhaltungskosten bei nicht mehr neuem 
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Material. In nicht zu ferner Zeit dürften daher die Betriebsausgaben die Ziffer von 
40,000 Fr. erreichen und der Einnahmeüberschuss sich auf 20 - 22,000 Fr. reduciren. 
Das ist aber, wie aus der Rechnung von 1885 hervorgeht, hinreichend zur Verzinsung der 
Schulden und zur Deckung der Reservefonds. 

Gegenwärtig ist mit dem Ersatz der Eichenschwellen durch solche aus Flusseisen 
eine Probe in Arbeit, welche gut auszufallen scheint. Für diesen Fall ist die successive 
Auswechslung auf der ganzen Linie beabsichtigt; aber diese Aenderung greift tief in die 
Finanzen, da Eisenschwellen doppelt so hoch zu stehen kommen als Holzschwellen. Es 
ist auch die baldige Anschaffung einer vierten Maschine und zweier weiterer Güterwagen 
in Aussicht, was Alles aus den künftigen Betriebsüberschüssen gedeckt werden muss. — 
Unter diesen Umständen kann von einer allgemeinen Tarifreduction noch nicht so bald 
die Rede sein. Die Berichtsabtbeilung und das Finanzwesen geben darüber hinlänglich 
Aufschluss. Aus dem Geschäftsbericht für 1885. 


II. Luxemburger Sehmalspurbahnen. 

Betriebsjahr 1885. 

Betriebs-Rechnung. 


Einnahmen. 

Luxemburg- 

Remich« 

Cruchten- 

Larochette. 

Beide 

Linien« 

I. Transport-Einnahme. 

Fr. Ct. 

Fr. Ct. 

Fr. Ct. 

a) Personentransport.. 

73,109 50 

14,487 90 

87,597 40 

b) Viehtransport ... 

2,483 80 

68 20 

2,552 — 

c) Gepäcktransport. 

2,171 25 

398 35 

2,569 60 

d) Gütertransport. 

17,236 55 

9,368 25 

26,604 80 

e) Postbeförderung. 

3,066 — 

1,423 50 

4,489 50 

Total .... 

98,067 10 

25,746 20 

123,813 30 

II. Einnahmen ans verschiedenen Quellen • • • 

1,415 94 

1,450 07 

2,866 01 

Total-Einnahme . 

99,483 04 

27,196 27 

126,679 31 

Ausgaben. 

III. Verwaltungsbehörden. 

1. Präsensmarken und Reiseentschädigungen an die 

Mitglieder des Verwaltungsrathes .... 

898 12 

387 16 

1,285 28 

2. Gehälter und Reisen der allgemeinen Verwaltung 

6,005 — 

3,112 50 

9,117 50 

Total .... 

6,903 12 

3,499 66 

10,402 78 

IV. Sonstige Ansgaben der Verwaltung. 

3. Drucksachen, Bureaubedürfnisse etc. 

484 87 

228 88 

713 75 

4. Inserate, Porto und Telegramme. 

254 01 

105 95 

359 96 

5. Miethzins, Heizung und Beleuchtung des Central- 

bureaus . 

701 31 

339 30 

1,040 61 

6. Inventar, Unterhalt und Ergänzung des Central- 

bureaus. 

61 57 

12 - 

73 57 

7. Bibliothek und Zeitungen. 

79 90 

17 05 

96 95 

8. Verschiedenes. 

9 — 

— 

9 — 

Total .... 

1,590 66 

703 18 

2,293 84 
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Luxemburg- 

Cruchten- 

Beide 



Bemich. 

Larochette. 

Linien. 


V. Interhalt rad Aufsicht der Bahn. 

Fr. Ct. 

Fr. Ct. 

Fr. Ct 

9. 

Besoldung der Bahnaufseher. 

2,820 - 

— — 

2,820 — 

10. 

Inventar . 

149 65 

59 33 

208 98 

11. 

Unterbau. 

205 24 

362 — 

567 24 

12. 

Oberbau. 

8,176 42 

2,727 67 

10,904 09 

13. 

Hochbauten. 

1,371 95 

195 39 

1,567 34 

14. 

Telephon. 

152 51 

— — 

152 51 

15. 

Reconstruction in Folge von Elementarereignissen 

— — 

— — 

— — 


Total .... 

12,875 77 

3,344 39 

16,220 16 


VI. Stations- and Zugsdlenst 




16a. 

Besoldung der Stationsbeamten. 

6,359 70 

2,846 10 

9,205 80 

16b. 

„ „ Stationsarbeiter. 

3,827 47 

1,018 35 

4,845 82 

16c. 

„ , Conducteure. 

4,621 40 

1,215 30 

5,836 70 

17. 

Bekleidung. 

224 26 

55 — 

279 26 

18. 

Billete, Fahrpläne, Drucksachen, Bureaubedürf- 





nisse etc. 

902 55 

356 90 

1,259 45 

19. 

Porto und Telegramme. 

— - 

22 45 

22 45 

20. 

Beleuchtung der Stationen. 

219 18 

44 55 

263 73 

21. 

Heizung der Stationen. 

257 43 

101 96 

359 39 

22. 

Keinigung der Stationen. 

92 85 

4 40 

97 25 

23. 

Uebernachtungslocale, Miethe etc. 

189 50 

— — 

189 50 

24. 

Inventar, Erneuerung und Unterhalt für Stationen 





und Conducteure. 

359 37 

6 80 

366 17 

25. 

Verschiedenes. 

11 25 

— — 

11 25 


Total .... 

17,064 96 

5,671 81 

22,736 77 


VII. Fahrdienst 




26a. 

Besoldung der Maschinenführer und Heizer. . 

8,663 85 

2,612 - 

11,275 85 

26b. 

„ „ Kohlenlader, Maschinenputzer etc. 

1,301 20 

149 — 

1,450 20 

27. 

Bekleidung. 

177 61 

— — 

177 61 

28. 

Feuerung der Locomotiven. 

8,496 89 

2,799 28 

11,296 17 

29. 

Schmiermaterialien: 





a) für Maschinen. 

2,016 70 

464 90 

2,481 60 


b) „ Wagen. 

447 20 

49 93 

497 13 

30. 

Putzmaterialien. 

801 84 

132 17 

934 01 

31. 

Heizung der Wagen. 

224 72 

55 11 

279 83 

32. 

Beleuchtung der Züge. 

381 66 

79 84 

461 50 

33. 

Verpackung etc. 

11 90 

17 40 

29 30 

34. 

Streusand.. 

30 53 

— — 

30 53 

35. 

Wasserzins. 

323 80 

151 25 

475 05 


Total .... 22,877 90 6,510 88 29,388 78 
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Luxemburg- 

Cruchten- 

Beide 


Remich« 

Larochette. 

Linien« 

VIII. Reparaturen. 

Fr. Ct. 

Fr. Ct. 

Fr. Ct. 

36a. An Maschinen. 

6,369 69 

1,567 49 

7,937 18 

36k. „ Wagen. 

4,746 37 

404 35 

5,150 72 

Total . . . _ 

11,116 06 

1,971 84 

13,087 90 

IX. Sonstige Anlagen flr Fahrdienst 

37. Uebernachtungslocale für Maschinenführer und 

Heizer. 

93 15 

2 90 

96 05 

38. Inventar, Ergänzung und Unterhalt .... 

932 25 

3 92 

936 17 

39. Verschiedenes. 

68 67 

40 62 

109 29 

Total .... 

1,094 07 

47 44 

1,141 51 

X. Verschiedene Aisgaben. 

40. Pachtzins für Bahnhöfe. 

506 25 

250 — 

756 25 

41. Prozesskosten. 

114 01 

- - 

114 01 

42. Versicherungen: 

a) Feuerversicherung. 

. 363 32 

178 58 

541 90 

b) Unfallversicherung. 

1,062 85 

531 45 

1,594 30 

c) Transportversicherung. 

666 92 

333 08 

1,000 — 

43. Transporte und Unfallentschädigung .... 

20 10 

— — 

20 10 

44. Steuern und Abgaben. 

959 12 

439 81 

1,398 93 

45. Unterstützungskasse, Geschenke und Beiträge . 

12 15 

— — 

12 15 

46. Verschiedenes. 

1,654 97 

315 85 

1,970 82 

Total .... 

5,359 69 

2,048 77 

7,408 46 

Zusammenstellung der Ausgaben. 

III. Verwaltungsbehörden. 

6,903 12 

3,499 66 

10,402 78 

IV. Sonstige Ausgaben der allgemeinen Verwaltung 

1,590 66 

703 18 

2,293 84 

V. Unterhalt und Aufsicht der Bahn .... 

12,875 77 

3,344 39 

16,220 16 

VI. Stations- und Zugsdienst. 

17,064 96 

5,671 81 

22,736 77 

VII. Fahrdienst. 

22,877 90 

6,510 88 

29,388 78 

VIII. Reparaturen. 

11,116 06 

1,971 84 

13,087 90 

IX. Sonstige Auslagen für Fahrdienst .... 

1,094 07 

47 44 

1,141 51 

X. Verschiedene Ausgaben. 

5,359 69 

2,048 77 

7,408 46 

Total-Ausgaben . 

78,882 23 

23,797 97 

102,680 20 

Bilanz. 

Einnahmen. 

99,483 04 

27,196 27 

126,679 31 

Ausgaben . 

78,882 23 

23,797 97 

102,680 20 

Ertrag .... 

20,600 81 

3,398 30 

23,999 11 
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BETRIEBSRESULTATE VON SCHMALSPURBAHNEN. 


Durchschnitts-Ergebnisse. 


Einnahmen und Verkehr. 




Luxemburg- 

Cruchten- 

Beide 



Remich. 

Larochette. 

Linien. 

Bahnlänge. 

km 

28 

12 


40 

Personentransport 






Einnahmen in Procenten der ganzen Einnahme. . 

pCt. 

73 49 

53 27 

69 

15 

Einnahmenbetreffniss per Bahnkilometer . . . . 

Fr. 

2,611 05 

1,207 33 

2,189 93 

„ , Keisenden. 

ff 

0 51 

0 47 

0 

50 

„ „ * und Kilometer. 

ff 

0 04 s 

0 04 8 

0 

04 4 

Jeder Reisende hat im Mittel durchfahren . . . 

km 

11,70 

9,66 

11,34 

Auf 100 bewegte Sitzplätze kommen . . . (Reisende) 

41 

45 


42 

Auf jeden Bahnkilometer kommen .... 

ff 

5154 

2595 

4386 

Gepicktransport 






Einnahmen in Procenten der ganzen Einnahme. . 

pCt. 

2 18 

1 46 

2 

03 

Einnahmenbetreffniss per Bahnkilometer .... 

Fr. 

77 54 

33 20 

64 

24 

. » Tonne . 

ff 

13 43 

9 17 

12 

53 

Viehtransport. 






Einnahmen in Procenten der ganzen Einnahme. . 

pCt. 

2 50 

0 25 

2 

01 

Einnahmenbetreffniss per Bahnkilometer .... 

Fr. 

88 71 

5 68 

63 

80 

» . Stück . 

ff 

1 24 

0 47 

1 

19 

* „ * und Kilometer . . 

ff 

0 07 5 

0 04 5 

0 

07 4 

Jedes Stuck Vieh hat im Mittel durchfahren . . 

km 

16,58 

10 40 

16,17 

Auf jeden Bahnkilometer kommen . . . (Stück 

Vieh) 

71 

12 


53, 

Gütertransport 






Einnahmen in Procenten der ganzen Einnahme. . 

pCt. 

17 32 

34 45 

21 

— 

Einnahmenbetreffniss per Bahnkilometer .... 

Fr. 

615 59 

780 69 

665 

12 

. » Tonne . 

ff 

1 60 

2 23 

1 

77 

„ „ „ und Kilometer . 

ff 

0 17 

0 20 

0 

18 

Jede Tonne hat im Mittel durchfahren .... 

km 

9,36 

11,31 

10,00 

Auf jeden Bahnkilometer kommen Güter . . Tonnen 

386 49 

349 79 

375 

48 

Verschiedenes. 






Einnahmen in Procenten der ganzen Einnahme. . 

pCt. 

4 51 

10 57 

5 

81 

Einnahmenbetreffniss per Bahnkilometer .... 

Fr. 

160 07 

239 47 

183 

89 

Total-Einnahmen. 





Per Bahnkilometer. 

Fr. 

3,552 96 

2,266 35 

3,166 

93 

„ Zugskilometer. 

ff 

1 27 

0 94 

1 

18 

„ Wagenachskilometer. 

ff 

0 15 

0 20 

0 

16 

, ein Tag. 

ff 

272 56 

74 51 

347 

07 
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Ausgaben. 



Luxemburg- 

Cruchten- 

Beide 

Allgemeine Verwaltung. 


Remich. 

Larochette. 

Linien. 

Kosten in Procenten der gesammten Betriebsausgaben 

pCt. 

10 77 

17 66 

12 36 

Betrefiniss per Bahnkilometer. 

Fr. 

303 35 

350 24 

317 41 

» „ Zugskilometer. 

D 

0 11 

0 14 

0 12 

Interhalt and Aufsicht der Bahn. 





Kosten in Procenten der gesammten Betriebsausgaben 

pCt. 

16 32 

14 05 

15 80 

Betreffniss per Bahnkilometer. 

Fr. 

459 85 

278 70 

405 50 

Ä „ Zugskilometer. 


0 16 

0 11 

0 15 

Expeditions- and Zngsdienst 





Kosten in Procenten der gesammten Betriebsausgaben 

pCt. 

21 63 

23 83 

22 14 

Betreffniss per Bahnkilometer. 

Fr. 

609 46 

472 65 

568 42 

„ „ Zugskilometer. 

n 

0 22 

0 20 

0 21 

Fahrdienst 





Kosten in Procenten der gesammten Betriebsausgaben 

pCt. 

30 39 

27 56 

29 73 

Betreffniss per Bahnkilometer. 

Fr. 

856 14 

546 52 

763 26 

a » Zugskilometer. 

» 

0 30 

0 23 

0 29 

Fenernng der Maschinen. 





Kosten per Zugskilometer. 

Fr. 

0 11 

0 09 

0 10 

Brennmaterial per Zugskilometer. 

Kilo 

4,49 

4,26 

4,43 

Reparaturen. 





Kosten in Procenten der gesammten Betriebsausgaben 

pCt. 

14 09 

8 29 

12 75 

Betreffniss per Bahnkilometer. 

Fr. 

397 — 

164 32 

327 20 

a « Zugskilometer. 


0 14 

0 07 

0 12 

Verschiedenes. 





Kosten in Procenten der gesammten Betriebsausgaben 

pCt. 

6 80 

8 61 

7 22 

Betreffniss per Bahnkilometer. 

Fr. 

191 42 

170 73 

185 21 

a « Zugskilometer. 


0 07 

0 07 

0 07 

Gesammt-Betriebs-Ausgaben. 



Kosten per Bahnkilometer. 

Fr. 

2,817 22 

1,983 16 

2,567 — 

„ „ Zugskilometer. 

» 

1 — 

0 '82 

0 96 

„ „ Wagenachskilometer. 

* 

0 12 

0 17 

0 13 

. , ein Tag. 

J» 

216 12 

65 20 

281 32 


(Aus dem Geschäftsbericht für 1885.) 
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BEISPIELE AUSGEFÜHRTER BETRIEBSMITTEL UND INTERESSANTER 


XIV. 


Beispiele ausgefiihrter Betriebsmittel und interessanter 
Einrichtungen für Localbahnen. 

Mit 12 Figuren im Text. 

(Fortsetzung.) 

b) Personenwagen. 

3. Für 32 Sitzplätze und 14—16 Stehplätze; Spurweite 1,000m. 

Im Betriebe befindlich auf der Localbahn Bahnhof Eichstätt-Stadt Eichstätt (Bayern). 
Gebaut von der Noell’schen Waggonfabrik, Würzburg. 


Fig. 19. 

Seiten-Ansicht- 


Fig. 20. 



j*- t.sso- -j-- t .7 ff o - 

Fig. 21. 
Grundriss. 


t-- 4 



Vordere Ansicht. 



Im Betriebe befindlich auf der Localbahn Bahnhof Eichstätt-Stadt, Eichstätt (Bayern). 
Gebaut von der Noelloschen Waggonfabrik, Würzburg. 


Fig. 22. 

Sc i t e n - A n s i c h t. 


Fig. 23. 





Eigengewicht.= 4000 kg 

Tragfähigkeit.= 7500 kg 


Maassstab = 1:100. 
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5. Bedeckter Güterwagen; Spurweite 1,000m. 

Im Betriebe befindlich auf der Localbahn Bahnhof Eichstätt-Stadt Eichstätt (Bayern). 
Gebaut von der Noell’schen Waggonfabrik, Würzburg. 


Fig. 25. 

Seiten-Ansicht. 



—r- w -f -gw --*• 


Fig. 27. 
Grundriss. 


Fig. 26. 



Vordere Ansicht. 



Eigengewicht 

Tragfähigkeit 


= 340Q kg 
= 7500 kg 


6. Offener Güterwagen; Spurweite 1,000m. 

Im Betriebe befindlich auf der Localbahn Bahnhof Eichstätt-Stadt Eichstätt (Bayern). 
Gebaut von der Noell’schen Waggonfabrik, Würzburg. 


Fig. 27. 

Seiten-Ansicht. 



Grundriss. 
Fig. 18. 



Fig. 17. 



Eigengewicht.=. 3200 kg 

Tragfähigkeit.= 7500 kg 


Zeitschrift f. Local- n. Strassenbahnen. 1886. 
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LITERATURBERICHT. 


Literaturbericht. 

Von Reg.-Bauführer Dieckmann in Hannover. 

a) Allgemeines« 

Harzbahn Blankenburg-Tanne. Die noch im Bau begriffene von Blankenburg über Hüttenrode, 
Rübeland, Elbingerode, Rothe-Hütte und Königshof nach Tanne führende Harzbahn (eine vereinigte Zahn¬ 
stangen- und Reibungsbahn), deren erster Theil von Blankenburg nach Rübeland am 1. November 1885 
für Güterverkehr eröffnet ist, ist in mehrfacher Hinsicht beachtenswerth. Bei dieser Bergbahn werden 
Steigungen bis 1:40 durch einfache Adhäsion, solche bis 1:16,67 durch Anordnung von Zahnstangen 
überwunden. Bei dem sehr schwierigen Terrain wurden Radien bis 180 m herunter erforderlich. Bedeu¬ 
tende „verlorene Gefälle“ wurden mit Rücksicht auf die commerzielle Tracirung nicht gescheut. Interessant 
ist die Anordnung einer Spitzkehre (bei der Kopfstation Bast) behufs Entwickelung der Linie, sowie auch 
die Benutzung des für die Grubenbahn der Harzer Werke her gestellten, nur auf Normal-Profil erweiterten 
„Bielstein-Tunnels“. Unweit des Bahnhofs Rübeland ist noch der 185 m lange, in einer Krümmung von 
250 m liegende „Bismarck-Tunnel“ zu erwähnen, der seinen Namen daher führt, dass der Stollen desselben 
in der Nacht vor dem 70. Geburtstage des Reichskanzlers Fürsten Bismarck (1. April 1885) durchge¬ 
schlagen wurde. Von der im Ganzen 27,2 km langen Bahn liegen nur 48°/o m Geraden, 52°/ 0 in Krüm¬ 
mungen und 80,7°/o in Steigungen; ca. 7800 m der Bahn sind mit Zahnstange versehen. 

(Erbkam, Zeitschrift f. Bauwesen 1886, Heft I S. 71—86) 
Strassenbahnen im deutschen Reiche. Nach dem „Berliner Actionär“ bietet eine sich auf die 
Jahre 1882 bis 1885 erstreckende Privatstatistik einen interessanten Ueberblick über die Entwickelung 
dieses Verkehrs in der Neuzeit- Demnach bestehen zur Zeit 63 Strassenbahnen, von denen 59 eine sta¬ 
tistische Uebersicht geben. Von einer Bahn (Pyrmont) ist der Betrieb wieder eingestellt, die übrigen 
58 Bahnen haben eine Geleislänge von 1010,64 km. 


Der Zuwachs an Länge betrug: 

1882 . 123,91 km 

1884 80,56 „ 

1885 34,58 „ 


Als Gesammtzahl der Fahrten erscheinen 


für 1882 

von 35 Betrieben 622,00 km 

7161 Tausend 

1883 

. 41 

n 

808,47 „ 

8756 

1884 

* 48 

» 

833,71 „ 

9753 

1885 

. 48 

„ 

852,16 „ 

10562 


während die Zahl der Nutzkilometer 

1882 bei 35 Betrieben mit 673,68 km 34127 Tausend 


1883 „ 41 

«i 

. 826,12 

„ 42680 

n 

1884 „ 50 

n 

„ 933,38 

„ 49732 

„ 

1885 „ 50 

„ 

„ 855,21 

„ 47415 

n 


betrug. 

Folgende Zahl von Fahrgästen wird angeführt: 

1882 in 42 Betrieben mit 730,26 km 143891 Tausend 


1883 „ 46 

n 

. 859,08 . 

168794 

n 

1884 „ 55 

n 

. 964,44 . 

202502 

fi 

1885 „ 57 

ji 

. 983,91 „ 

216417 

n 


(Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwalt. 1886, No. 30, Fol. 384.) 

Trambahn in Plauen i« V. Vom Stadt-Baurath G. Osthoff in Plauen i. V. ist eine vergleichende 
Kosten- und Rentabilitäts-Berechnung über die Ausführung und den Betrieb 1. einer Pferde-Tram- 
bahn in Plauen i. V., 2. einer Dampf-Trambahn daselbst, 3. einer Drah tseil-Trambahn daselbst 
aufgestellt. Das Endergebnis lässt den Betrieb durch Drahtseil-Trambahn als am meisten rationell 
erscheinen. Plauen i. V. ist eine Stadt von ca. 43000 Einwohnern. Die Strassen liegen theilweise in 
starken Steigungen. (Ztg. f. Transportwesen u. Strassenbau 1886, III. Jahrg. No. 10—12.) 

Eisenbahn Doberan-Heiligendamm« Zwischen beiden vorgenannten Städten wird eine schmal¬ 
spurige Eisenbahn gebaut, welche bis zum 1. Juli d. J. in Betrieb gesetzt werden soll. 

(Ztg. f. Transportwesen u. Strassenbau 1886, No. 13.) 
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Dampfstrossenbahn Mühlhausen i. E. nach Ensisheim« Diese neue Linie hat im Anschlüsse an 
die früher erbaute Trambahn 1 m Spurweite und wird gleichfalls mit Locomotiven betrieben. Dieselbe 
beginnt inmitten der Stadt Mühlhausen und folgt fast ganz den Strassen der Stadt, sowie den theils sehr 
schmalen Bezirksstrassen durch die Orte Sausheim und Baldersheim. Hier erreicht die Bahn die alte 
Rheinthalstrasse und führt weiter durch Battenheim und die Vorstadt St. Martin von Ensisheim. Ensis- 
heim selbst wird in der engen Hauptstrasse auf die ganze Länge durchfahren. Am Ende der Strecke ist 
ein einfacher Bahnhof vorhanden. Die nächste Hauptbahnstation, Bollweiler, ist 9 km von Ensisheim 
entfernt. Die Eröffnung dieser Linie hat am 20. December v. Js. stattgefunden und sind zum Bau der¬ 
selben überhaupt nur 5 Monate Zeit erforderlich gewesen. Landesausschuss und Bezirkstag haben der 
Gesellschaft namhafte Beiträge an unverzinslichen Geldern gewährt. 

Ztg. f* Transportwesen u. Strassenbau., 1886, No. 13, Fol. 101, u. Oesterreich. Eisenbahnztg. 1886, No. 21. 

Zahnradbahnen in Oertelsbruch bei Schesten« ‘Eine Fortsetzung der Strecke Ludwigstadt- 
Schesten ist vom Commercienrath Oertel aus eigenen Mitteln erbaut Die Bahn ist normalspurig mit 
einer 1,26 km langen Zahnschienenrampe, deren Steigung 1:12,5 zwischen Adhäsionsstrecken von 1:32 
liegt. An diesen Hauptstrang schliesst sich ein über 10 km langes Schmalspumetz an. Auf demselben 
werden aus Höhe und Tiefe zum Theil über 4 verschiedene Zahnschienenrampen von 1:7,5 Steigung aus 
allen Spalthütten die Produkte der Endstation zugeführt. Die vier kleinen Zahnschienenstrecken selbst 
haben eine Spurweite von 69 cm. Die Lokomotive befördert im gewöhnlichen Dienste einen geladenen 
Wagen von 3500 kg aufwärts und zwei gleiche abwärts. 

(Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwalt. 1S86, No. 24, Fol. 302.) 

Strassenbahnen in Planen L V. Die Stadtvertretung in Plauen i. V. hat beschlossen, dem Unter¬ 
nehmer Otto Penie in Leipzig die Concession zum Betriebe einer Strassenbahn in Plauen auf 40 Jahre 
von der Betriebseröffnung an zu ertheilen. 

(Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwalt. 1886, No. 25, Fol. 314.) 

Chemnitzer Pferdebahnen« Die gegenwärtige Betriebslänge derselben stellt sich auf rund 6500 m, 
wovon rund 2850 m zweigeleisig sind. Diese Pferdebahnen sind von der Gesellschaft „The District of 
Chemnitz Tramway Co. limited, London“ für den Betrag von 500,000 M. seitens der „Deutschen Lokal- 
und Strassenbahn-Gesellschaft in Berlin“ erworben. Die höchste Steigung ist 1:20, der kleinste Radius 
14 m lang. Die Spurweite beträgt 0,9144 m (3 Fuss engl.). Der Betriebsmittelpark besteht aus 21 Wagen 
zu 28 und bezw. 18 Sitz- und Stehplätzen und 52 Pferden meist dänischer Race. Das Beamtenpersonal 
besteht aus 55 Personen, von denen 2 im Bureaudienst verwendet werden. Die Taxen stellen sich auf 
10—30 Pfg. pro Fahrt je nach der Entfernung. Im Jahre 1885 wurden 1,079,929 Personen mit einer 
Einnahme von 127,295 Mark befördert. 

(Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwalt. 1886, No. 25, Fol. 314.) 

Frankfurter Lokalbahnen« Wie die Frankfurter Zeitung erzählt, hat ein Comitö in Frankfurt a. M. 
(vertreten durch den Bau-Unternehmer Stössel und den Ingenieur Dr. Ko 11 mann) bei dem Ministerium 
für öffentliche Arbeiten die Erlaubniss zur Anfertigung der generellen Vorarbeiten für eine Dampfstrassen- 
bahn Frankfurt-Heddernheim einerseits und Frankfurt-Homburg v. d. H. andererseits nachgesucht. Es 
handelt sich hier um die Anlage einer für Personen und Gepäckverkehr berechneten schmalspurigen 
Dampfstrassenbahn. (Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwalt. No. 26, Fol. 333.) 

Strassenbahnen in Grossbritannien und Irland« In Grossbritannien und Irland waren bis zu 
Anfang dieses Jahres 155 Strassenbahnen mit einer Länge von 1305 km im Betriebe. Das hierfür aufge¬ 
wendete Kapital betrug Ende Mai vorigen Jahres rund 350,000,000 Mark oder 20,000,000 Mark mehr als 
im Vorjahre. Die Gesellschaften besassen in dem bis Ende Juni 1885 reichenden Jahre 23,308 Pferde, 
327 Locomotiven und 3168 Wagen. Die Gesammtzahl der in 12 Monaten beförderten Fahrgäste betrug 
365 Millionen oder 34 Millionen mehr als im vorhergehenden Jahre. Die Brutto-Einnahme belief sich 
auf 53,000,000 Mark, die Ausgaben auf 39,000,000 Mark. Verglichen mit 1880 hat sich das Verhältnis 
der Betriebs-Ausgaben zu den Brutto-Einnahmen um 4 o/o, nämlich von 80°/o auf 76°/o, vermindert. Der 
Verkehr erreichte also im Jahre 1885 auf den Tag 1,000,000 Fahrgäste und es sind durchschnittlich in 
jedem Wagen 115,000 Fahrgäste aus- und eingegangen. (Deutsche Bau-Ztg. 1886, S. 44.) 

Grosse Berliner Pferdebahn« Nach dem Geschäftsberichte der „Grossen Berliner Pferdeeisen- 
bahn-Actiengesellschaft“ pro 1885 ist der Betrieb im Jahre 1885 ein besonders erspriesslicher gewesen. 
Es kommen 11 °/o Dividende zur Vertheilung. 

(Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwalt. 1886, No. 26, Fol. 334.) 
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Strassen-Eisenbahn-Gesellschaft Hamburg. Der Jahresbericht der Strassen-Eisenbahn-Gesell¬ 
schaft in Hamburg pro 1885 weist günstige Betriebsresultate auf. Es konnten überhaupt ö 1 /* 0 ^ Divi¬ 
dende vertheilt werden. (Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwalt. 1886, No. 26, Fol. 334.) 

Neue Alpenbahn. Die Endstation Brieg der Simplon-Bahn soll nach einem Projecte des Ingenieurs 
Abt mit Ariolo verbunden und dadurch der Gotthardbahn eine neue Verkehrsader erschlossen werden. 
Auf dieser Bahn ist nicht nur ein erheblicher Transit-, sondern auch ein bedeutender Local-, namentlich 
Touristenverkehr zu erwarten. Die 61 km lange Bahn erhält an 4 Stellen Zahnschienen und 45°/oo Stei¬ 
gung auf 5 km, 60°/oo Steigung auf 13,6 km. Ausserdem wird ein Alpentunnel, dessen nördliches Gefalle 
lo/oo gegen 15°/oo au der Südseite beträgt, bei welchem ferner eine Ausmauerung voraussichtlich nicht 
nöthig sein wird, von 6,3 km Länge erforderlich. Die Eigenthümlichkeiten des Abt'sehen Systems sind 
(cfr. die Artikel über die Harzbahn Blankenburg-Tanne im gegenwärtigen Hefte). 1. Die Zulässigkeit 
grösserer Steigungsverhältnisse, als es die nach dem reinen Adhäsionsprincipe betriebenen Gebirgsbahnen 
aufweisen. 2. Die Einlage einer Zahnschiene in solchen steilem Strecken, bei denen die Adhäsion der 
Locomotive allein nicht genügt. 3. Die Verwendung von Locomotiven, die jederzeit als gewöhnliche 
Adhäsions-Locomotiven gute Dienste leisten, ausserdem aber zufolge ihrer Construction auf den grösseren 
Steigungen ihre natürliche Adhäsion mit 2 Zahntriebrädem unterstützen. Die Kosten sind auf 23 Millionen 
Francs veranschlagt. (Oesterr. Eisenb. Zeit. IX. Jahrg. 1886, No. 18.) 

Erweiterung des prenss. Eisenbahnnetzes und Anlage neuer Eisenbahnen untergeordneter 
Bedeutung. In dem kürzlich genehmigten Gesetzentwurf betr. Erweiterung und Vervollständigung des 
Staatseisenbahnnetzes und Betheiligung des Staates bei mehreren Privatuntemehinungen sind 22 Linien 
benannt, die als „Nebenbahnen“ ausgeführt werden sollen. Ihre Gesammtlänge beträgt 581,7 km, die 
Baukosten (excl. Grunderwerb) betragen durchschnittlich pro km 72,000 M. (Grenzen 32,500 und 158,000, 
vorwiegend zwischen 60 und 70,000). Die Grunderwerbskosten pro Kilometer durchschnittlich 7670 M. 
(Grenze 2100 bis 21,100), die Strecken sind in der Quelle einzeln genannt. 

(Centralblatt der Bau-Verwalt. 1886, No. 9, S. 86.) 

Zahnradbahn Parsch-Gaisberg. Genannte Bahn wird 5,5 km lang, erhält Oberbau Riggen¬ 
bach, wird schmalspurig und soll höchstens eine Steigung von 25°/o haben. 

(Centralblatt der Bau-Verwalt. No. 18, 1886, S. 171.) 

Dampfstrassenbahn Kurfürstenstrasse-Grunewald. Die Eröffnung dieser Dampfstrassenbahn- 
Strecke war auf den 20. April festgesetzt, hat sich aber durch den strengen Winter verzögert. Den Bau 
und Betrieb dieser Bahn hat die Firma Davy-Donath & Co. übernommen. 

(Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwalt. 1886, No. 32, 35, 37.) 

Kieler Strasseneisenbahn. Der Jahresbericht der Kieler Strasseneisenbahn-Gesellschaft weist 
trotz der vielen Störungen, welche dem Betriebe durch die Sielbauten und durch ungünstige Witterung 
bereitet sind, zwar einen Rückgang gegen das Vorjahr, aber noch einen Gewinnsaldo von 3992 M. auf. 

(Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwalt. 1886, No. 35, Fol. 429.) 

Strassenbahn bei St. Johann. Wie die „St. Johanner Zeitung“ aus officieller Quelle mittheilt, 
hat der Provinzial-Verwaltungsrath in Düsseldorf die Genehmigung zum Bau einer Strassenbahn für die 
Strecke St. Johann-Malstatt-Burbach-Louisenthal einerseits und St. Johann-Jägersfreude-Dudweiler-Sulzbach 
andererseits ertheilt. (Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwalt. 1886, No. 39, Fol. 464.) 

Electrische Bahn in England. Der Betrieb der electrischen Bahn bei Glynde in England wurde 
am 17. October vorigen Jahres feierlich eröffnet. Die Bahn dient zum Transporte von Lehm und ist nach 
den Meen des verstorbenen Professors Fleeming Jenkin unter Mitwirkung der Professoren Ayrton 
und Ferry ausgeführt. Bezüglich der Construction ist hervorzuheben, dass dieselbe bei einer Gesammt¬ 
länge von 1610 m aus einer doppelten Reihe je 20 m langen Einzelstahlstäbe von 19 mm Durchmesser 
besteht, welche in einer Entfernung von 2,45 m von einander auf 5,50 m hohen Pfählen ruhen. Der Eröff¬ 
nungszug bestand aus einer in der Mitte befindlichen und durch einen Electromotor getriebenen electrischen 
Locomotive und aus 10 an Rädern hängenden Lehmkasten. Jeder Kasten wiegt 50 kg und befördert 
125 bis 150 kg trockenen Lehm. Die Inanspruchnahme der Strecke ist, obgleich ein solcher beladener 
Zug etwa 2 Tonnen wiegt, eine ziemlich geringe, wenn die einzelnen Kasten gleichmässig belastet und in 
einer bestimmten Entfernung von einander angebracht werden. Die Zuggeschwindigkeit beträgt etwa 
6,4 bis 8,1 km pro Stunde. Als Zugführer fungirt ein Arbeiter, welcher mittelst eines Schlüssels den 
Abgang, das Anhalten oder Reversiren nach Belieben veranlassen kann. Die Entleerung der Wagen ge- 
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schieht entweder von Hand oder automatisch. Erforderlichen Falles kann man 20 Züge hintereinander 
auf der Strecke cursiren lassen, ohne einen Zusammenstoss befürchten zu müssen. Die Kosten für den 
Transport einer Tonne Lehm stellen sich auf etwa 60 Pf. Der erforderliche Strom beträgt 8 Ampöres 
pro Zug und wird an einem Ammetor gemessen. Derselbe wird von einer, durch eine Dampfmaschine in 
Thätigkeit gesetzten Maschine von 200 Volta geliefert. Durch billige Arbeitskraft ist das System für 
den Transport auf Wegen, kleinen Trambahnen u. s. w. wohl geeignet. 

(Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwalt. 1886, No. 36, Fol. 437.) 

Hochbahn mit Kabelbetrieb« Eine solche Bahn wird in Kurzem in Hohoken bei New-York 
eröffnet werden. Sie verbindet im Anschluss an die Dampffähre über den Hudson Jersey-City-Heights, 
West-Hoboken und Union Hill mit New-York und wurde nothwendig, da die jetzige Pferdebahn, welche 
durch eine schiefe Ebene von 120 m Länge mit dem Steigungsverhältniss 1 :4 und Dampfbetrieb unter¬ 
brochen wurde, den Verkehr zu gewissen Tageszeiten nicht bewältigen konnte. Die Bahn steigt auf 180 m 
so an, dass sie die erste Querstrasse in einer Höhe von 4,5 m überschreitet, bleibt in dieser Höhe durch 
ganz Hoboken und gewinnt die vorher durch die schiefe Ebene erreichte Höhe durch eine 520 m lange 
Kampe mit 1: 20 Steigung. Es werden hierbei Pfeiler bis 27 m Höhe erforderlich. Der Unterbau besteht 
aus Eisen. Die Gründung der eisernen Pfeiler erfolgte, da der feste Baugrund erst in 6 bis 27 m Tiefe 
gefunden wurde, auf langen eingerammten Hölzern, die durch einen Rost mit einander verbunden wurden. 
Hierauf wurde ein Mauerwerkskörper in Form einer abgestumpften Pyramide hergestellt, dessen Quader¬ 
abdeckung schliesslich die eisernen Tragpfosten aufnahmen. Den Oberbau bilden Fachwerksträger mit 
zwischengenieteten Blechbalken. Auf den oberen Gurtungen der letzteren ruhen zur Unterstützung der 
Schiene 2 Längsträger. Dieselben werden aus je 2 Q-Eisen gebildet, zwischen denen auf waagerecht ver¬ 
nieteten fJ-Eisen mit aufgebolzten Eichenklötzen die Schienen befestigt sind. Das 38 mm starke Triehseil 
wird alle 9,1 m durch lothrechte Rollen unterstützt. Die Spannung desselben erfolgt in bekannter Weise 
durch einen schweren, auf einer unter 20° geneigten Ebene stehenden Wagen. Zum Betriebe dienen 2 
Dampfmaschinen mit 4 Kesseln. Die Wagen werden mit kräftigen Griff klammern versehen, die das 
Drahtseil auf 0,91 m Länge fassen. Die Bremse an jedem Wagen ist so mit den Griff klammern ver¬ 
bunden, dass die Thätigkeit der einen Vorrichtung diejenige der anderen Vorrichtung ausschliesst. Ausser¬ 
dem ist ein 0,61 m langer Bremsschuh der zwischen die U‘E* sen der Längsträger gepresst werden kann, 
als Nothhremse angeordnet. Aus „New-Yorker Techniker“ ühergegangen in 

(Centralhl. d. Bau verwalt.-Ztg. 1886, No. 18 a, S. 175 u. 176). 

Dampfetrassenbahn von Salzburg bis zur Landesgrenze gegen Berchtesgaden« Im Anschlüsse 
an dem Bahnhof Salzburg ist diese Bahn normalspurig projectirt und legt sich an den bestehenden Bahn¬ 
damm bis zur Salzachbrücke an, kreuzt hier denselben, um den Salzachkai entlang laufend, über die neue 
Stadtbrücke hinweg am oberen Ausgange von Salzburg den Fluss zu überschreiten. Im weiteren Verlauf 
der 13 km langen Strecke wird theils ein besonderer Bahnkörper hergestellt, theils werden die vorhan¬ 
denen Chausseen benutzt. Die Kronenbreite beträgt 4 m. Der Oberbau wird nach System Hart wich 
zur Ausführung gelangen. Die Fahrgeschwindigkeiten sollen je nach den örtlichen Verhältnissen 10 bis 
25 km pro Stunde nicht überschreiten dürfen. (Deutsche Bauztg. 1886, S. 8.) 

Die zu Anfang d. Js. in Berlin auf einigen Strecken der „Grossen Berliner Pferdebahn“ angestellten 
Versuche mit electrischem Betriebe von Strassenbahnen sollen durchweg günstige Resultate bezüglich des 
Durchfahrens von Curven und Steigungen ergehen haben. Der electrische Strom wird hier nicht wie bei 
früher ausgeführten Strecken (Charlottenburg-Spandauer-Berg, Lichterfelde) die Bahn entlang durch 
Schienen oder Drähte geleitet; vielmehr sind es hier auf einer Beleuchtungsstation (System Brush) gela¬ 
dene Accumulatoren, welche zwei kleinen unter dem 4achsigen Wagengestelle angebrachten Dynamo¬ 
maschinen, so wie den 4 Glühlampen zur Beleuchtung des Wagens den Strom liefern. Mehrfach wurde 
übrigens das Scheuen von vorheipassirenden Pferden beobachtet. 

(Deutsche Bauzeitung 1886, S. 32.) 

Kosten der Nebenbahnen in ihrem Verhältnisse zur Sparweite« Auf Grund der Statistik der 
Eisenbahnen Deutschlands sind von dem Ingenieur-Assistent Laistner vergleichende Kostenberechnungen 
für Bahnen mit Spurweiten von 1435, 1000 und 750 mm aufgestellt. Bahnbewachung wurde unberück¬ 
sichtigt gelassen, also Fahrgeschwindigkeit unter 15 km angenommen. Es sind zum Vergleich annähernd 
gleiche Steigungsverhältnisse unter Berücksichtigung der verschiedenen zulässigen Minimalradien an¬ 
genommen; ausgeschieden sind: Tunnels, Viadukte, Linien im harten Gestein u. s. w. Sodann sind ein¬ 
mal möglichst günstige Annahmen gemacht, etwa gerade Strecken mit Dämmen und Einschnitten von 
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höchstens 0,5 m bei niedrigsten Einheitspreisen; in zweiter Linie möglichst ungünstige Annahmen ent¬ 
sprechend einer Strecke mit Minimalradien, Maximalsteigungen, grossen Erdarbeiten und hohen Einheits¬ 
preisen. Aus diesen Extremen sind die Werthe für mittlere Verhältnisse ermittelt. Unter diesen An¬ 
nahmen sind dann zunächst die Kosten des Unterbaues pro Kilometer für günstigste, mittlere und un¬ 
günstigste Verhältnisse berechnet ; aus diesen die Kosten pro Kilometer einer ganzen Linie bei der 
Voraussetzung, dass für eine solche auf etwa % ungünstigste, auf je */5 mittlere und günstigste Verhält¬ 
nisse vorliegen. Für die Berechnung der Kosten des Oberbaues sind einerseits wiederum hohe und niedrige 
Preise, andererseits grosse und kleine Schienengewichte entsprechend einem starken und schwachen Verkehr 
angenommen. Dazu addirt sind die Kosten für die Signale, für Stationen für rollendes Material (letzteres 
wenig mit der Spurweite schwankend), für Verwaltungskosten, Insgemein, Bauzinsen, Reservefonds u. s. w. 
So ergaben sich als Gesammtkosten für 1 km 


bei Spurweiten. 1435 mm 1000 mm 750 mm 

im günstigsten Falle . . . 32—35,000 29—32,000 27—30,000 M. 

im ungünstigsten Falle . . 70—80,000 55—65,000 45—55,000 „ 

in mittleren Fällen .... 49—55,000 42—47,000 35—41,000 * 


Hiernach wurde berücksichtigt, dass für die schmale Spur durch das genauere Anschmiegen an die 
Terrainbeschaffenheit die Länge wächst und dafür ein entsprechender Zuschlag gemacht. Die Betriebs¬ 
kosten sind für die 3 Spurweiten nicht wesentlich verschieden. Auf der Normalspurbahn sind wegen des 
Uebergangs der Wagen der Hauptbahnen schwere Maschinen, folglich schwere Schienen erforderlich. Der 
dafür erforderliche Mehraufwand wurde berücksichtigt, dagegen war bei den Schmalspurbahnen für das 
erforderliche Umladen wieder ein Zuschlag von 50 - 250 M. für 1 km erforderlich. Die capitalisirten Be¬ 
triebskosten konnten unberücksichtigt bleiben, da dieselben für alle 3 Spurweiten annähernd gleich sind; 
dagegen sind die capitalisirten Umladekosten wieder berücksichtigt. So kommt man zu folgenden Ver¬ 
gleichszahlen für 1 km 

Spurweite. 1435 mm 1000 mm 750 mm 

für günstige Fälle .... 35—38,000 30—37,000 28—35,000 M. 

* ungünstige Fälle . . . 72— 80,000 58—72,000 48—62,000 * 

„ mittlere Fälle .... 52—56,000 44-53,000 37—47,000 . * 

Danach wäre die 75 cm Spur die billigste, jedoch werden unter günstigen Verhältnissen die Unter¬ 
schiede sehr klein. Man erkennt jedoch aus den gegebenen Zahlen, dass da, wo nicht durch äussere Ver¬ 
hältnisse von vornherein Normalspur bedingt ist, öconomische Gesichtspunkte allein in den weitaus meisten 
Fällen zur Wahl schmaler Spur führen müssen. 

(Wochenbl. f. Baukunde 1885, S. 199. Organ f. die Fortschr. d. E. 1886, Heft II, III, S. 109.) 

Untergrundbahn mit Seilbetrieb in London. In London wird eine von der nördlichen Uferseite 
der Londonerbrücke in der City nach der Elephans und Castle-Station führende 2100m lange Unter¬ 
grundbahn erbaut, welche dadurch bemerkenswert!! ist, dass sie die erste Untergrundbahn mit Drahtscil- 
betrieb ist und nicht einen doppelgeleisigen gemauerten Tunnel, sondern 2 gusseiserne Röhren von nur 
3,05 m lichten Weite bildet. Die bisher für die Londoner Bahnen ausgeführten 2 geleisigen ausgemauerten 
Tunnels mit 7,7 m Lichtweite und 6,6 m lichten Höhe haben sich nämlich trotz des gewaltigen Verkehrs 
als zu kostspielig erwiesen; namentlich auch wegen der bedeutenden Kosten für das Unterfangen der 
Häuser, das Verlegen von Rohrleitungen etc. Bei der neuen Linie werden die Herstellungskosten be¬ 
deutend kleiner, so dass man 12% Dividende erhofft. Die Bahn liegt fast durchweg unter der Strasse, 
bezw. unter der Themse, nur ein kleiner Theil unter Häusern, an deren Besitzer allerdings Entschädigungen 
von 5 bis 10% des Werthes der Häuser gezahlt werden müssen. Die Wagen mit je 0,85 cbm Luftraum 
pro Reisenden füllen die Röhren fast vollständig aus. Locomotivbetrieb erschien bei dem geringen Profil 
wegen des Rauchs, Pferdebahnbetrieb wegen der zu geringen Geschwindigkeit ausgeschlossen. Die Züge 
aus je 2 Wagen für 50 Personen sollen alle 2 Minuten fahren, sodass bei 16 ständiger Fahrzeit nahezu 
100,000 Personen pro Tag befördert werden können. Die Fahrzeit beträgt 8 —9 Minuten incl. Aufenthalt 
an zwei Zwischenstationen. Man hofft ohne besondere Ventilatoren auszukommen. An den Endstationen 
befinden sich ausser Treppen noch hydraulische Aufzüge für 100 Personen. Die ganze Maschinenanlage 
befindet sich in Elephans und Castle-Station. Der Kabel hat 2,5 cm Weite. Jedes Rohr soll aus 0,5 m 
langen Stücken zusammengesetzt werden, von denen jedes wieder aus 5 Theilen besteht. Die Verbindung 
erfolgt durch verschieden gedichtete Flantschen. Zum Vortreiben der Röhren wird ein 3 m langer Stahl¬ 
ring von etwas grösserem Durchmesser als das Rohr selbst, um welches er sich am vorderen Ende legt, 
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benutzt; man beseitigt die Erde vor dem Ringe und treibt ihn mit Hilfe von Wasserkraft-Pressen, die 
einen Druck gegen eine an der Innenseite des Rings angebrachte Verstärkung austiben, allmählich vor. 
Hierbei ist nur die Reibung am Ringe zu überwinden, da das gusseiserne Rohr an der Bewegung nicht 
Theil nimmt. Da die Arbeit im Thonboden vorzunehmen ist, befürchtet keiner der befragten,3 Ingenieure, 
Greathead, Fowler und Baker, irgend welche Störungen. 

(Centralbl. der Bauverw. 1886, S. 137.) 

Erweiterung des Strassenbahnnetzes in Köln. Die in Folge Ausschreibung eingegangenen An¬ 
erbietungen zur Erweiterung des Strassenbahnnetzes wurden von der Stadterweiterungen-Deputation be- 
rathen und dem Stadtverordneten-Collegium der Antrag unterbreitet: „Die neuen Linien auf Kosten der 
Stadt auszubauen und den Betrieb einem Unternehmer pachtweise zu übertragen.“ Es wurde jedoch ein 
von den bestehenden Linien abgesonderter Betrieb für unrentabel und den Interessen des Publikums ent¬ 
gegenlaufend erkannt und es vorgezogen, mit der Kölnischen Strassenbahn-Gesellschaft über den Ausbau 
der neuen Linien und den veränderten Betrieb auf den alten Linien Verhandlungen anzuknüpfen, welche 
dann auch zu beiderseits annehmbaren Festsetzungen geführt haben. Durch die getroffenen Vereinbarungen 
soll hauptsächlich eine zweckmässige Verbindung des südlichen Theils der Neustadt mit der Altstadt und 
der bestehenden Ringbahn mit den mittleren und nördlichen Theilen der neuen Ringstrassen gesichert 
werden. Das Collegium sprach sich günstig über den Stand der Angelegenheit aus und fand die Ge¬ 
währung einer Concessionszeit von 30 Jahren der Billigkeit entsprechend. Das definitive Abkommen steht 
zu erwarten. (Deutsche. Bauztg. 1886, S. 60.) 

Arth-Rigi-Bahn. Der Unglücksfall auf der genannten Zahnstangenbahn am 21. Oktober 1885 
(cfr. Centralblatt für Bauwesen 1885), dessen erste Veranlassung ein Bruch der Treibachse zufolge eines 
alten Risses war, wäre nadi Aussage von tüchtigen Eisenbahnbeamten verhindert worden, wenn rechtzeitig 
gebremst wäre, so dass der Unfall nur der Nachlässigkeit von Beamten, nicht aber dem System zuzu¬ 
schreiben sei. Dasselbe war 11 Jahre lang im Betriebe, ohne dass ein Unglück vorgekommen wäre. Auch 
bei dem Unglücke selbst hat sich die Festigkeit des Oberbaues selbst glänzend bewährt, da derselbe nur 
sehr wenig verletzt war. (Organ f. die Fortschr. d. E. 1886, Heft II, HI, S. 111.) 

Electricität als Betriebskraft auf Eisenbahnen« Ueber das vorstehende Thema hat Herr Baron 
Roman Gostkowsky in der electrotechnischen Zeitschrift 1885, Heft 4 und 5, einen interessanten und 
lehrreichen Artikel geschrieben. Derselbe ist in der unten genannten Quelle ziemlich ausführlich, jedoch 
nur auszugsweise enthalten. Wir entnehmen den betreffenden Berechnungen und Betrachtungen das 
Folgende: Von den in grosser Menge hergestellten Accumulatoren, deren Zweck und Wesen hier als be¬ 
kannt angenommen werden kann, sollen die von Faure-Sellon-Volkmar die zweckentsprechendsten 
sein. Bei einem Gewicht von 25 kg speichert ein jedes solches Element eine electromotorische Kraft 
= 2,15 Volta = 219,000 mkg in sich auf; hiervon werden jedoch nur % wieder abgegeben, sodass die 
disponible Arbeit eines Accumulators nur 131,500 mkg beträgt. Falls eine electrische Locomotive die¬ 
selbe Arbeit leisten sollte, wie eine Güterzugs-Locomotive von 300 Pferden, so sind hierzu 3042 Accumula¬ 
toren erforderlich. Die Kraft derselben ist nach ca. 5 Stunden erschöpft. Bei einer Arbeitszeit von 
15 Stunden für eine Dampflocomotive wären somit im Ganzen 3.3042 = 9126 Accumulatoren zu ladeu. 
Hierzu würden, wie die Quelle berechnet, 15 B r u s h - Maschinen (von 2000 Volta Spannung und einem 
Widerstand von 22,4 Ohms) 10 Stunden lang arbeiten müssen (der Widerstand eines Elements = 1 /isoo Ohm 
angenommen). Da nun jede dieser Maschinen 30 Pferdekräfte benöthigt, so folgt, dass man im Ganzen 
15.30 = 450 Pferdekräfte aufwenden muss, sodass der Nutzeffect der ganzen Anordnung nur 66% be¬ 
trägt, d. h. dass bei gleichem Brennmaterial die electrische Leistung 66% der Dampfarbeit ausmacht. 
Dieses Verhältniss erscheint noch weniger günstig, wenn man bedenkt, das? eine electrische Locomotive 
etwa das 10 fache von dem Preise der gleichwerthigen Dampflocomotive kosten würde. Letzter Umstand 
würde indess weniger in’s Gewicht fallen, da ja nach Umständen bei electrischem Betriebe die Betriebs¬ 
kosten wesentlich geringer ausfallen können, und bei der stationären Maschine gegebenen Falls die 
Dampfkraft durch die weit billigeren Wasser- oder Windkräfte ersetzt werden könnte. Gegen den electri- 
schen Betrieb mit Accumulatoren spricht aber ein anderer Umstand und dieser ist das grosse Gewicht 
der Accumulatoren. Die obige electrische Locomotive würde etwa 1001 wiegen, die gleichwerthige Dampf¬ 
locomotive 60 t. Es wird gezeigt, dass zu Folge dieses Umstandes, während bei der angenommenen 
Dampf-Locomotive und der angenommenen Geschwindigkeit von 36 km pro Stunde die Grenze ihrer 
Leistungsfähigkeit bei einer Steigung von 30% erreicht, dies bei-der electrischen Locomotive schon bei 
einer Steigung von 15% der Fall ist, dass auf horizontaler Bahn die Nutzlast des electrischen Betriebes 
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höchstens 83% von jener des Dampfbetriebes betragen kann, dass bei einer Steigung von 1 /ioo diese Nutz¬ 
last schon auf 41% sinkt, allein in Folge des grossen Gewichts der Accumulatoren. Somit würde sich 
der Betrieb mit solchen höchstens auf horizontaler Bahn empfehlen. Wesentlich leichter und auch billiger 
als die Faure’sehen Accumulatoren sollen bei gleicher Capacität die seit 1883 von E. Böttcher in 
Leipzig construirten Accumulatoren sein. Im Folgenden wird die 2. Art des electrischen Betriebes mit 
Zuführung des Stroms in den Receptor entweder durch die Schienen oder durch eine besondere Leitung 
auf Stangen oder durch eine besondere Contactschiene in einem Canal besprochen. Hierbei findet der 
Verfasser, dass man, um den Gesammt-Widerstand des Stromkreises klein zu halten, möglichst schwache 
Ströme mit grosser electromotorischer Kraft verwenden muss. Letzteres erfordert aber eine gute Isolation 
der Windungen des Receptors. Es wird berechnet, dass für eine electrische Bahn von 4 km Länge, auf 
der der Receptor ebensoviel Arbeit leisten soll, als eine Dampflocomotive von 300 Pferden auf einer ge¬ 
wöhnlichen Eisenbahn leistet, der den Strom erzeugende Generator eine electromo torische Kraft von 3000 Volt 
liefern müsste, eine Spannung, die gesetzlich nicht gestattet werden darf. Ist 500 Volt etwa das zu¬ 
lässige Maximum, so wären für die genannte Strecke 6 Generatoren erforderlich, was gewiss nicht 
öconomisch ist. Ueberdies haftet dem electrischen Betriebe der Nachtheil an, dass beim Generator eine 
Vergrösserung der Geschwindigkeit von 1:16, beim Receptor eine Verkleinerung derselben von ca. 1:7 
erforderlich wird, wodurch die Construction complicirter wird. Der Verfasser kommt zum Schlüsse: dass 
„einerseits das Gewicht der Accumulatoren, andererseits die Schwierigkeit der Isolation der Windungen 
in den Dynamomaschinen die Schranken sind, welche gegenwärtig es nicht gestatten, dass die Electricität 
als Betriebskraft auf Eisenbahnen mit grösserem Verkehre mit Vortheil zur Verwendung gelangen kann.“ 

(Organ f. die Fortschr. d. E. 18S6, Heft 2 und 3, S. 118.) 

Ueber electrische Accumulatoren und ihre Verwendung zur Beleuchtung und zum Betriebe 
von Straßenbahnen von C. Bitter von Harrassowsky, Ober-Ingenieur. Bei den besten und prak¬ 
tisch allein brauchbaren Accumulatoren gelangt nach der Quelle ausser verdünnter Schwefelsäure entweder 
rein metallisches Blei oder eine niedere SauerstolTverbindung des Bleis zur Anwendung. Das Erstere soll 
den Vorzug verdienen, indem das sich bildende Bleiüberoxyd hart und mechanisch dauerhaft ist und von 
der verdünnten Schwefelsäure nur wenig angegriffen wird. Bei einem dem Ingenieur Epstein patentirten, 
in der Quelle beschriebenen Verfahren findet metallisches Werkblei mit Zusatz von 2 l /*o/ 0 eines Bleioxyds 
oder Bleisalzes Verwendung. Bei diesen Ep st ein’sehen Accumulatoren soll die nutzbare Leistung in 
Quantität über 90%, in Energie ca. 75% betragen. Sie haben eine sehr lange Dauer, vorausgesetzt, 
dass der Ladestrom rechtzeitig geschlossen wird. Verwendung finden dieselben zweckmässig behufs Auf¬ 
speicherung von Kraft, wenn z. B. bei gewerblichen Anlagen ein Ueberschuss an Kraft vorhanden ist, 
der nicht regelmässig verbraucht wird. Das von Accumulatoren gespeiste electrische Licht ist allerdings 
etwas theurer als das sofort von Dynamomaschinen erzeugte. Dagegen ist aber die Sicherheit des Be¬ 
triebes eine grössere, auch wird von der Energie genau nur soviel verbraucht, als die jeweiligen benutzten 
Lampen gebrauchen, während dieses Resultat selbst bei der .bestregulirten Dynamomaschine nicht er¬ 
reicht werden kann. Ferner können sie zur Fortleitung und Verwendung der Electricität auf weite Ent¬ 
fernungen, Nutzbarmachung von Wasserfällen und dgl. dienen und eignen sich besonders gut zu vorüber¬ 
gehenden Beleuchtungszwecken (z. B. Nachtbauten). Von besonderer Bedeutung sollen sie sein für den 
Betrieb der Strassen- und Stadtbahnen. Der electrische Betrieb soll den Vorzug der grösseren Billigkeit 
und grösseren Sicherheit haben. Um zu diesen Zwecken brauchbar zu sein, müssen die Accumulatoren 
den folgenden Ansprüchen genügen: 1) Sie dürfen kein zu grosses Gewicht haben; 2) sie müssen sich 
leicht in Wagen anbringen und auswechseln lassen, ohne die Fahrgäste zu belästigen; 3) müssen sie ohne 
Unterbrechung correct und zuverlässig arbeiten; 4) muss sich der Betrieb billiger stellen, als er durch 
Pferde oder einen anderen Motor erzielt werden kann. Die Epstein'sehen Accumulatoren sollen bei 
dem Gewichte von 600 kg eine Nutzleistung von 10 Stunden Pferdekräfte ergeben, von der Eintheilung 
der Zellen in Gruppen ist möglichst abgesehen. Im Folgenden wird für Wiener Verhältnisse und hundert 
2spännige Wagen bei Annahme der Nothwendigkeit von 10 Pferden für jeden Wagen pro Tag beispiels¬ 
weise berechnet, dass bei Einrichtung und Betrieb mit Pferden die Einrichtungskosten 393,360 fl., die 
Betriebskosten 457892 fl. 50 kr., bei Einrichtung und Betrieb mit Accumulatoren die Einrichtungskosten 
646,400 fl., die Betriebskosten dagegen nur 250,200 fl. betragen, also um mehr als 45% der Kosten ge¬ 
ringer sind, wie beim Pferdebetrieb. 

(Oesterreich. Eisenb.-Ztg. 1886, No. 20, 21, S. 384—385, 318-399.) 
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Schmalspurige Waldbahn« Zum Transport von ca. 20,000 cbm Kiefernholz aus einem ca. 100 ha 
grossen Walde in der Nähe des Bahnhofs Gr. Rambin der Hinterpommerschen Eisenbahn hat man eine 
4,6 km lange Waldbahn mit einer Spur von 0,63 m erbaut. Sie wird mit Pferden betrieben. Ihr grösstes 
Gefälle beträgt 1 :40, der kleinste Radius 75 m. Zum Oberbau hat man alte geliehene Vollbahnschienen 
verwandt, da es sich zeigte, dass dieses trotz der hohen Transportkosten und der bedeutenden Pachtsumme 
Vortheilhafter sei, als die Anschaffung von neuen leichten Schienen, deren spätere Verwendung zweifelhaft 
erschien. Dieselben sind mit festem Stoss verlegt und in Entfernungen von 1,32 m durch hölzerne Schwellen, 
die durch einmalige Spaltung von 20—25 cm starken Rundhölzern gewonnen sind und direct auf dem 
sandigen Waldboden lagern, unterstützt. Der Zwischenraum zwischen den Schienen ist durch Sandschüttung 
aufgehöht, um den Pferden einen sichern Gang zu gewähren. Von den Gewinnungsstellen aus werden die 
(meistens bis 2000 kg) schweren Hölzer durch besonders construirte Block-Hebe wagen, zu deren Beladung 
nur 2 Arbeiter erforderlich sind, durch Pferde mit verwechseltem Zopfende an besondere 20 bis 40 m lange 
Ladestellen gebracht, die dem Fortschritte der Abholzung entsprechend verschoben werden und aus 0,5 m 
tiefen schmalen Einschnitten, die nöthigenfalls durch Einlegung von verlorenen Gefällen gewonnen werden, 
bestehen. Die Hölzer werden über die zu beiden Seiten des Einschnitts verlegten hölzernen Unterlagen 
und über kurze über die Einschnitte gestreckte Hölzer auf die Holzwagen gerollt. Auf der Station, wo¬ 
selbst die Waldbahn 1,55 m hoch über Schienen-Oberkante der Hauptbahn liegt, ist eine 1,95 m hohe 
hölzerne Ueberladerampe hergestellt, die das Verladen auf die Hauptbahn in einfachster Weise gestattet. 
Als Betriebsmittel sind ausser den oben in der allgemeinen Beschreibung erwähnten Hebewagen speciell 
für die,Bahn 10 Wagengestelle mit je ca. 2000kg Tragfähigkeit angeschafft, die zu je zweien zu einem 
Holzwagen durch Langbäume (event. die zu befördernden Langhölzer selbst) verbunden sind. Sie sind 
ähnlich wie die bei Hauptbahnen vorkommenden Langholzwagen mit Drehschemel ausgerüstet; von den 
beiden Rungen derselben ist die eine auf Seite der Hauptbahn befindliche drehbar als Klapprunge herge¬ 
stellt, so dass die Entladung der Hölzer nach Lösung der die Rungen verbindenden Ketten ohne Aufent¬ 
halt und in einfachster Weise vor sich gehen kann. Mit diesen Gestellen könnten 20 m lange Holzstämme 
durch Bahnkrümmungen von 25 m Halbmesser transportirt werden. Bei der Bahn, die einen 180 m langen 
Holzviadukt von 45 Oeffnungen zu 4,0 m enthält, sind bei einer täglichen Förderung von 48,000 kg im 
Ganzen 7 Pferde und 12 Mann beschäftigt. Die Kosten betragen pro Kilometer 2785 M. ohne Schienen. 
Der nach ca. 2 1 /* Jahren nöthig werdende Abbruch wird ca. 700 M. kosten; der Altwerth der dabei zu 
gewinnenden Materialien wird auf 3000 M. geschätzt, sodass die zu tilgenden Anlagekosten 10500 M. be¬ 
tragen. Unter Berücksichtigung der Betriebskosten stellt sich dann der Transport für 1 cbm aufM. 1,81, 
während die Förderkosten bei Abfuhr auf Landwagen etwa das 2 1 /* fache betragen haben würden, abge¬ 
sehen davon, dass die jährliche Leistung eine bedeutend kleinere gewesen wäre. Damit dürfte der Nach¬ 
weis gebracht sein, dass sich solche Feld- und Waldbahnen auch dann lohnen, wenn die Herstellung mit 
grösserer Schwierigkeit verknüpft ist und die zu fördernden Massen nur einen beschränkten Umfang be¬ 
sitzen. (Mit Abbildungen.) 

(Centralbl. der Bauverwalt. 1886, S. 64 u. 96. Oesterr. Eisenb. Ztg., IX. Jabrg., No. 18. 

Amerikanische Strassenbahnen mit Seilbetrieb. Hierüber findet sich in der unten angegebenen 
Quelle ein längerer Artikel mit vielen Zeichnungen. Wir entnehmen demselben folgende Notizen aus der 
Einleitung und der allgemeinen Beschreibung. Auf Details der Einrichtung kommen wir an anderer 
Stelle zurück. Nachdem es gelungen war, den Seilbetrieb in einer Weise anzuordnen, die dem übrigen 
Strassenverkehr kein Hinderniss bereitet und zwar dadurch, dass man das treibende Seil in einen unter 
der Strassenoberfläche zwischen den beiden Geleissträngen angelegten Tunnel führte und nachdem man 
auch in eigenthümlichen Kuppelungsvorrichtungen Mittel gefunden hatte, welche es ermöglichten, die 
Fahrzeuge an das Seil anzukuppeln, ohne die Bewegung desselben zu diesem Zwecke zu unterbrechen, 
schliesslich sich auch naheliegende Bedenken gegen die practische Brauchbarkeit durch die zufrieden¬ 
stellende Arbeit des Systems als unbegründet herausgestellt hatten, hat dieses Beförderungssystem so sehr 
an Beliebtheit zugenommen, dass es auf eine gewisse Zeit eine bedeutende Rolle zu spielen berufen 
scheint. Der Grundgedanke dieses Systems ist übrigens schon 18 Jahre alt. Die Anlagen sind in der 
Regel naturgemäss 2geleisig; die Spurweite beträgt in Amerika fast durchweg 1,525 m. Steigungen selbst 
bis 1:5 bieten dem System keine Schwierigkeiten; dagegen ist die Ueberwindung von Krümmungen stets 
mit einigen Schwierigkeiten verbunden und erfordert besondere Vorkehrungen, die das System seiner Ein¬ 
fachheit berauben, daher der Sicherheit und Zuverlässigkeit desselben in gewissen Maassen Eintrag thun. 
Deshalb sind solche bisher nur ganz ausnahmsweise angeordnet. Ebenso sind Kreuzungen zweier Kabelbahnen, 
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die zu verwickelten Baueinrichtungen und schwierigen Betriebs Verhältnissen führen, bisher möglichst ver¬ 
mieden worden. Erbaut wurden 1873 in San Francisco 3,2 km mit 1,07 m Spur; in den Jahren 1877 
bis 1883 in San Francisco 26,1km, in Chicago 13,4 km auf fast horiz. Terrain, in Philadelphia 2,4 km, 
*n London 1,2 km u. s. w. (S. Quelle.) 

(Erbkam, Zeitschr. f. Bauwesen 1876, Heft IV bis VI, S. 227 bis 242. 

Ueber Schmalspurbahnen« In der unten angegebenen Quelle finden sich aus einem Vortrage des 
Herrn Ingenieurs A. Birk auszugsweise Angaben über die Länge der bisher ausgeführten und projectirten 
Schmalspurbahnen und deren Spurweite in Oesterreich, Ungarn, Deutschland (über 400 km), spec. Preussen 
(nur 44 km), Eisass, Belgien, Holland, Schweiz, Sardinien und Frankreich (454 km). Auffallenderweise 
hat für städtische Strassenbahnen mit Pferdebahnbetrieb die Schmalspur nur selten Verwendung gefun¬ 
den, trotz des Vorzugs der geringem Beschränkung des sonstigen Strassenverkehrs bei kleinen Wagen. 
Ist 100 m der Minimalradius bei Normalspur, so ist nach dem Vortragenden der kleinste zulässige Halb¬ 
messer bei 1 m Spur 70 m und bei 0,75 m Spur 50 m. Die letztere Spur soll den Vorzug verdienen in 
allen Fällen, wo die Bodengestaltung oder örtliche Verhältnisse, z. B. enge Strasse oder Grunderwerb, zu 
kleinen Radien zwingen. Es wird hervorgehoben, dass nach vorliegenden Betriebsergebnissen die Betriebs¬ 
kosten der Bahn mit 0,75 m Spur nicht höher sind als bei 1 m Spur. Auch den sächsischen Linien 
Wilkan-Sanpersdorf und Hainsberg-Kipsdorf haben die Einnahmen aus dem Personenverkehr auf 1 km 
3,40 bezw. 3,24 Pfg. betragen, während in gleichem Zeitabschnitt auf den Vollbahnen des Königsreichs 
Sachsen die entsprechenden Einnahmen 3,44 Pfg. ergaben. Dies überraschende Ergebniss beweist, dass 
unter geeigneten Verhältnissen die Schmalspurbahnen mit kleinster Spurweite sich sehr gut zur Beför¬ 
derung von Reisenden eignen. (Centralbl. d. Bauverwalt. 1886, No. 18 a, S. 175.) 

Verschiedene Bahnsysteme im Harz« Es sind dies: 1. Die normalspurige Nebenbahn Lauter¬ 
berg-Andreasberg, 2. die vereinigte Adhasions- und Zahnradbahn Blankenburg-Tanne (siehe oben), 3. die 
Schmalspurbahn (Gernrode-Harzgerode (1. Heft I. d. Zeitschr.) im Bau begriffen. 

(Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwalt. S. 416, No. 34.) 

Pariser Stadtbahn« Nach dem der Kammer vor Kurzem vorgelegten Gesetzentwürfe in Bezug 
hierauf soll die Bahn nicht nur dem Local-, sondern auch dem Fernverkehr dienen; sie umfasst 4 
Strecken, darunter eine Ringstrasse. Die Gesammtlänge ist 33 km, davon entfallen 25 km auf Viaducte, 
5 km auf offenen Einschnitt, 3 km auf Tunnels. Es sind 64 Haltestellen angenommen. Die höchsten 
Tarifsätze sind für die I. Classe auf 0,25 Francs, II. Classe auf 0,10 Erancs und für die III. Classe auf 
0,05 Francs festgesetzt. Das Baucapital ist auf 475 Millionen Francs veranschlagt. Der Staat übernimmt 
eine Garantie der Verzinsung des Anlage-Capitals spec. des auf 50 Millionen Francs angenommenen 
Actiencapitals mit 4 o/o, für die im Uebrigen auszugebenden Obligationen mit 4,25 o/o. Die Bauausführung 
erfolgt unter Leitung von Staatsingenieuren. Der Betrieb des Netzes wird einer Privatleitung, jedoch 
unter strenger Ueberwacliung seitens der Regierung übertragen. Die Bauarbeiten sollen unverzüglich 
begonnen werden. Die grossen anzuschliessenden Hauptbahnen haben eine jährliche Entschädigung von 
7 Millionen Francs zu zahlen. Doch ist zu bemerken, dass der Staat die Garantie für die Reinerträge 
einer jeden der grossen Bahnen übernommen hat. 

(Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwalt. 1886, S. 420.) 

b) Oberbau« 

Harzbahn Blankenburg-Tanne« Als Oberbau gelangte das dem Ingenieur Roman Abt paten- 
tirte System zur Ausführung. Der Oberbau ist, abgesehen von der Zahnstange nebst Zubehör und einigen 
Kleinigkeiten, auf den Reibungsbahn- und Zahnstangenstrecken gleich. Die flusseiseme Querschwelle hat 
annähernd das Profil der Hilf’schen Langschwelle ohne Mittelrippe. Die Befestigung der Schienen, so¬ 
wie der Stühlchen für die Zahnstange erfolgt mittelst Klemmplättchen und Keile, ähnlich wie bei der 
Bergisch-Märkischen Bahn. Die Oberkante der Zahnstange liegt 70 mm höher als die Schiene. Bei den 
seither gebauten Zahnstangenbahnen ist die bekannte Riggenbach’sche Leiterschiene angewandt wor¬ 
den, hier jedoch eine mehrtheilige (spec. 3 theil.) Zahnstange mit verschränkter Verzahnung. Jede einzelne 
der Stangen besteht aus ca. 2,6 m langen, 20 mm starken und 110 mm hohen Lamellen von Thomasstahl. 
Zur Vermittelung der Verbindung der einzelnen Lamellen unter einander und auf den Schwellen dienen 
die bereits erwähnten kleinen Stühlchen aus Stahlguss, die aus 2 symmetrischen Theilen, deren Quer¬ 
schnitt ungefähr die Form der Vignoleschienen zeigt, bestehen. Die Befestigung der Lamellen geschieht 
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durch Bolzen. Ein besonderer Theil des Oberbaues bildet die sogenannte „Zahnstangeneinfahrt“, welche 
an den Stellen angelegt werden musste, an denen die Reibungsbahn in die Zahnstange übergehen muss. 
Dieselbe besteht aus einem Zahnstangenstück, das am oberen Ende durch Gelenke mit der Zahnstange 
verbunden ist und auf 4 Spiralfedern von je 300 kg Tragfähigkeit ruht. 

(Erbkam, Zeitschr. f. Bauwesen 1886, Heft I, S. 71—86.) 

Ueber William’s Weiche, welche bezweckt, die Unterbrechung des Hauptgleises durch Weichen¬ 
zunge und Herzstück zu vermeiden und welche namentlich in Abzweigungen auf stark befahrenen Geleisen 
oder bei Abzweigungen auf oifener Strecke zur Verwendung kommt, siehe 

(Schweizerische Bauztg. Bd. 6, No. 9). 


c) Betriebsmittel. 

i 

Harzbahn Blankenburg-Tanne. Die Locomotiven für diese Bahn, welche in der Locomotivfabrik 
Esslingen zu Esslingen gebaut wurden, haben 2 Cylinderpaare, das eine für den Reibungs-, das zweite 
für den Zahnradmechanismus; beide arbeiten ganz unabhängig von einander. Es ist eine Tenderlocomotive 
mit 3 gekuppelten Achsen. Gesammtzugkraft = 6000 + 5530 = 11,530 kg. Hauptabmessungen: Cylinder- 
durchmesser der Reibungsmaschine = 450 mm, desgl. der Zahnradmaschine 300 mm, Kolbenhub von beiden 
600 mm, Durchmesser der Reibungstreibräder 1250 mm, der Zahnräder im Theilkreis 550 mm, Radstand 
der 3 gekuppelten Reibungsräder 3050 mm, desgl. der 2 gekuppelten Zahnräder 2180 mm. Anzahl der 
Siederöhren 252, Durchmesserderselben 45 mm; direkte Heizfläche 9,1 qm, indirekte Heizfläche 142,3 qm; 
Rostfläche 1,85 qm; Dampfdruck 10 Atmosphären; ganze Länge der Locomotive 10,320 mm, grösste Breite 
3140 mm, grösste Höhe 4250 mm, Gewicht im Dienst 55 t, Reibungsgewicht im vollen Kasten 43 t, grösste 
Nutzlast 1201 ausschliesslich Locomotive bei 12 km Geschwindigkeit in der Stunde und der Steigung 1:16,67. 

(Glasers Annalen, Bd. XVII, Heft 6.) 

Dampftrambahn Kurfttrsten-Strasse Gmnewald. Die Sommerwagen dieser Bahn haben je 40 
Sitz- und 5 Stehplätze, die Winterwagen je 22 Sitz- und 5 Stehplätze. Die Wagen haben im Hintertheile 
eine Achse, während der Vordertheil auf die mit 4 Rädern versehene Maschine aufgelegt und befestigt 
ist. Das Vorderdeck der Wagen bedeckt die Maschine. Die Dampferzeugung für jede Maschine (System 
Rowan) geschieht durch zwei stehende Röhrenkessel, welche durch einen Quercylinder verbunden sind. 
Die Kessel sind auf 13 Atmosphären Ueberdruck concessionirt. Das Triebwerk der Maschine ist am 
Boden angebracht. Der verbrauchte Dampf geht durch auf dem Verdeck des Wagens angebrachten 
Röhren, wird dort condensirt und läuft als Wasser zum Kessel zurück. Die Maschinen sind so stark an¬ 
geordnet, dass ein zweiter Wagen angehängt werden kann. 

(Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwalt. No 32, Fol. 403, No. 35, Fol. 423, No, 37, Fol. 445.) 

Neuer Kuppelungs-Apparat für Drahtseilbahnen. Die Zeitschrift für Transportwesen und 
Strassenbau bringt in No. 9 des Jahrgangs einen Kuppelungs-Apparat der Firma Bässler & Jorissen 
in Düsseldorf für Drahtseilbahnen zur Anschauung. Derselbe hat den Vorzug, dass er bei Gefallen wie 
Steigungen bis 1:5 sicher functionirt und die Anwendung von mit Muifen ausgerüsteten Zugtheilen ent¬ 
behrlich macht. Der Apparat lässt auch die Anwendung von Drahtseilen verschiedener Stärke zu. Der 
in gewöhnlicher Weise construirte Hängewagen hat hierbei oben 2 Laufrollen, deren Achsen an einem 
ringförmigen Träger befestigt sind, welcher eine Rinne hat, in der der Hängebügel des Wagens ruht. 
In den angelaschten Lagern dieses Bügels sitzt der Kippkasten mit seinem Zapfen. Auf dem Querträger 
des Bügels ist der Kuppelungsapparat montirt. Derselbe besteht aus einer Rolle, auf deren Achse ein 
Hebel und ein Excenter aufgekeilt sind. Hinter der Rolle lagert ein beweglicher Hebel, dessen eine 
Seite durch den Excenter gehoben werden kann, wodurch die andere niedergeht und das auf der Rolle 
liegende Zugseil auf letztem festpresst. (Zeitschr. f. Transportwesen u. Strassenbau 1886, No. 9.) 

Secundftre Zugs-Locomotive. In der Zeitschrift für Transportwesen und Strassenbau No. 10—11 
findet sich ein vom Central-Inspector A. El bei der österreichischen Nordwestbahn construirter Locomo- 
tivwagen, in Zeichnung und Beschreibung, welcher für einen rationellen Betrieb auf Secundärbahnen und 
für Secundärzüge auf Hauptbahnen berechnet ist. Der Motor besteht aus einer einachsigen Locomotive, 
welche mit einem ebenfalls einachsigen Gepäckwagen zu einem vierrädrigen Fahrzeuge verbunden wurde. 
Das Gesammtgewicht beträgt im ausgerüsteten Zustande ca. 20 t, wovon ca. 15,5 t als Adhäsionsgewicht 
auf die Locomotivachse kommen. Die Gesammtlänge des Fahrzeuges beträgt von Brustbaum zu Brust- 
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bäum 7,15 m. Der Radstand 3.8 m. Dieser Locomotivwagen soll sich im Betriebe bezüglich Leistungs¬ 
fähigkeit und Oekonomie gut bewährt haben. 

(Zeitschr. f. Transportwesen und Strassenbau 1886, No. 10--11.) 

Tramway-Locomotive. Von einer dreiachsigen artikulirten Tramway-Locomotive, die von der 
schweizerischen Locomotiv- und Maschinenfabrik in Winterthur für die Tramway von Barcelona gebaut 
wurden, finden sich in der unten verzeichneten Quelle auf Tafel I gute Zeichnungen. Dieselbe ist für 
9°/o Steigungen und lim Curven eingerichtet. Sie besitzt einen gewöhnlichen Locomotivkessel mit 
grossem Dampfdom, 3 vertical angeordnete Dampfcylinder, eine starke Friktions- und eine Luftcom- 
pressionsbrcmse. Im Dienst 16,5 t schwer, zieht die Locomotive auf der Ebene mit 15—10 km Geschwin¬ 
digkeit pro Stunde 100 t, bei einer Steigung von 80°/oo und 8 km Geschwindigkeit 8—10 t. 

(Organ f. die Fortschr. d. E. 18S6, S. 3). 

Honigmann’sche Locomotive« Nach dem System Honig mann ist für die Leipziger Pferde¬ 
eisenbahn-Gesellschaft von der Halle'sehen Maschinenfabrik eine Locomotive geliefert worden, mit welcher 
Probefahrten zwischen dem Depot Plägwitz und der Stadt unternommen wurden. Von geringen Mängeln 
abgesehen, hat sich der Locomotivbetrieb nach dem Natronsystem bewährt. Der Kohlenverbrauch ist ein 
geringer. Die Maschine bewegt sich ruhig, lässt sich schnell anhalten und zeigt einen sicheren Gang in 
Curven und Weichen und überwandt eine anhaltende Steigung von 1:37 mit einer Geschwindigkeit von 
10 km pro Stunde. Dieselbe ist einem Pferdebahn wagen ganz ähnlich und ist im ungefüllten Zustande 
9400 kg, im betriebsfähigen Zustande rund 11,000 kg schwer. Alle Maschinentheile sind verdeckt. 

(Deutsche Bauztg. 1886, S. 107.) 

Fenerlose Locomotiven. Zwei Honigmann’sche Natron-Locomotiven sind neuerlich aus Deutsch¬ 
land eingeführt zur Verwendung auf der Personen-Eisenbahn zu Chicago. Sie sollen auch die heisse Luft 
zum Heizen der Wagen abgeben. Die gemachten Versuche versprechen einen vollständigen Erfolg. 

(Zeitschr. f. Transportwesen u. Strassenbau III. Jahrg. No. 15, Fol. 119.) 

Ueber Eindampfen der Natron-Langen des Natron-Dampfkessels mittels gespannten Dampfes« 
Bekanntlich wurden bisher die Natron-Laugen getrennt vom Natron-Dampfkessel durch direkte Feuerung 
eingedampft. Es ist nun gelungen, ein Verfahren zu finden, welches gestattet, in dem Natronkessel selbst 
mittels gespannten Dampfes die Natronlauge einzudampfen. Bei einer grossen Locomotive zu Greven¬ 
burg bei Aachen ist dies Verfahren bereits mit Erfolg ausgeführt. Es wird nämlich der Dampf einer 
bestehenden Dampfkesselanlage in den Wasserkessel derart eingeleitet, dass er von dem Wasser desselben 
absorbirt wird. Es geschieht dies derart, dass das Dampfrohr mit einigen kleinen Röhren in die Heiz¬ 
röhren des Wasserkessels einmündet. Die in Folge dessen erreichte Circulation des Wassers überträgt 
die Temperatur-Erhöhung, welche durch Absorption des Dampfes eintritt, schnell auf die Natronlauge und 
verdampft dieselbe so lange bis der Siedepunkt annähernd gleich ist der Temperatur des gespannten 
Dampfes. (Näheres siehe Quelle.) Ebendaselbst findet sich auch ein Vergleich dieses Verfahrens mit dem 
ähnlichen System der Heisswasserkessel (System Lamm-Francq). Durch das obige Verfahren dürfte 
für die Honigmann’sche Locomotive eine allgemeinere Anwendungsfähigkeit für die Bergwerke ge¬ 
schaffen sein. Die Locomotive bedarf keiner Feuerung, kann jedoch einen ganzen Tag Dienst thun, wenn 
in derselben des Nachts eingedampft wird. 

(Organ f. die Fortschr. d. Eisenbahnw. 1886, Heft I, S. 30.) 

Roy’s Strassenbahn-Locomotive« Diese für Strassenbahnen in Paris gebaute Locomotive hat 2 
gekuppelte Achsen von 1,0 m Radstand, einen vertikalen cylindrischen Doppelkessel mit Fuld-Röhren, 
welcher vor der ersten Achse freitragend angebracht ist. Der Locomotivrahmen unterstützt den Vorder- 
theil des zu befördernden Wagens, der selbst nur eine Hinterachse hat. Mit dieser Locomotive ist das 
Durchfahren scharfer Curven von 20 m Radius möglich. 

(Dinglers pol. Journal Bd. 255, S. 357.) 

Strassen verkehr auf Geleisen« Professor R. H. Smith hielt vor Kurzem in Birmingham eirifen 
populären Vortrag, in welchem er nachzuweisen suchte, dass es zweckmässig sei, für den Wagenverkehr 
überhaupt Schienengeleise, in breiten Strassen zwei Geleise, in engeren Strassen ein Geleis, herzustellen. Die 
Schienen, ohne Spurrillen gedacht, vielleicht nach innen etwas geneigt, sollen mit 6—7 cm breit genug 
bemessen sein. Die Vortheile davon liegen auf der Hand, doch dürften noch erst viele Vorbedingungen 
erfüllt sein müssen, bevor an die wirkliche Ausführung des Vorschlags gedacht werden kann. 

(Zeitschr. f. Transportwesen und Strassenbau III, Jahrg. No. 14, Fol. 108.) 
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Ueber das Kiebitz’sche Lenkachssystem für Eisenbahnfahrzeuge bei scharfen Curven D. R. P. 
No. 21,640 findet man Motivirung und Beschreibung nebst Abbildungen im 

(Organ f. die Fortschr. d. Eisenbahnw. S. 63—67, Taf. XIII.) 

Str&ssenbahnwngen auf der Antwerpener Ausstellung. (Vergl. Heft I der Zeitschr. S. 31—33.) 
Ueber die genannten Wagen hält der Ingenieur K. Brock mann im Architekten- und Ingenieur-Verein 
zu Darmstadt einen Vortrag. Redner ist für Strassenbahnen gegen die Trennung des Wagens von der 
Locomotive, wie bei dem Kraus’schen System, findet dagegen den Rowan’schen, den grossen Pferde¬ 
bahnwagen ähnliche Dampfwagen sehr geeignet dazu, die gewöhnlichen Wagen zu ersetzen. Auch bei 
dem vom Oberst Beaumont construirten Wagen mit comprimirter Luft ist die Maschine unauffällig im 
Wagen angeordnet. Die Kosten hierbei sollen von den Kosten des Pferdebahnbetriebes betragen. Bei 
dem ferner ausgestellten Wagen mit electrischem Accumulatorenbetrieb mussten die Kraftsammler, von 
denen 60 Stück erforderlich waren, alle 8 Stunden frisch geladen werden. Des Abends war dieser Wagen 
durch 2 Glühlampen erleuchtet. Der Redner kommt zum Schlüsse, dass beziehentlich des Kostenpunktes 
Dampf noch nicht zu verdrängen sei; dass er vielmehr berufen zu sein scheint, im Gebiete des Tram¬ 
bahnverkehrs eine Umwälzung herbeizuführen, und dass hier vor allen andern der Rowan’sche Dampf¬ 
wagen geeignet sei, wenn auch unter Berücksichtigung der speciellen Verkehrs Verhältnisse. 

(Wochenblatt f. Baukunde No. 36, 1886, S. 1883.) 

Feuerlose Locomotiven. Die Schlussergebnis.se eines Vergleichs der 3 Systeme (System Me k ars k i, 
Lamm-Francq und Honigmann) vom Ingenieur W. Hantschke im „Bautechniker“ (No. 17), sind 
folgende: Den 3 Systemen sind die durch die Feuerlosigkeit bedingten Vortheile: Sicherheit gegen 
Feuersgefahr, Fortfall der Belästigung durch Rauch und Dampf u. s. w., sowie ferner die Billigkeit des 
Betriebes in Folge der Erzeugung der Betriebskraft an einer Stelle gemeinsam; die Kosten für die An¬ 
lage und Unterhaltung der Centralstation sind am beträchtlichsten beim System Mekarski, am billigsten 
bei der Honigmann’schen Locomotive. An Leistungsfähigkeit auf die Tonne Eigengewicht entwickelt 
die Locomotive von Honigmann (für Gebirge) 10, von Mekarski 5 und von Lamm-Francq 1,7 
Pferdestärken; die Betriebskosten für das Kilometer betragen bei den 3 Systemen in entsprechender 
Reihenfolge 20, 36 und 40 Pfg., während dieselben vergleichsweise bei gewöhnlichen Dampftramways zu 
66 Pfg. und bei Berglocomotiven mit Feuerherd zu 90 Pfg. angegeben werden. Die Unterhaltungskosten 
der Maschine sind am grössten bei dem Mekarski’schen, am geringsten bei dem Honigmann’schen 
Systeme. Als wesentlicher Vorzug des letzteren vor den beiden anderen wird indessen die grössere 
Leistungsfähigkeit sowohl bezüglich der Kraftäusserung als auch bezüglich der Zeitdauer derselben be¬ 
zeichnet. Während nämlich die Locomotiven von Mekarski und Lamm-Francq bereits nach Zurück¬ 
legung von 15 km einer neuen Füllung bedürfen, legt die, weit grössere Leistungen als jene bewältigende. 
Hon igmann’sche Locomotive 100 km in einer Füllung zurück. 

(Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwalt. 1886, No. 40, S. 474.) 


Referate über die bei der Redaction eingegangenen Bücber. 

Von Fr. Giesecke. 

Tafeln zum Abstecken von Eisenbahn- nnd Strassen-Cnrven in nener Theilung. (Centesimal- 
Theilung.) Von J. Gysin, Ingenieur, vormals Obergeometer der Schweiz. Centralbahn. Liestal. Druck 
und Verlag von Gebr. Lüdin. 1885. — Das kleine uns vorliegende Werk enthält 3 Tafeln, davon auf 
Tafel I die Werthe von Tangente, Bogenlänge und Bogenabstand für den Radius 100 und Centriwinkel 
von 0°—150° oder Tangentenwinkel von 200°—50°. Auf Tafel II sind die Peripheriewinkelwerthe für 
Bogenlängen von 1—109 m bezw. 1—99 cm von Radius 100—950 bezw. 10—10,000 enthalten und als 
Anhang Tafeln zum Verwandeln alter Theilung in neue und umgekehrt. Auf Tafel III sind die Werthe 
der Abscissen und Ordinaten oder halben Sehnen und Pfeilhöhen zum Abstecken von der Tangente oder 
von der Sehne aus für Radius 100—950 bezw. 10—9500 enthalten. Schliesslich giebt Tafel IV gleichsam 
als Anhang noch die Längen des äusseren und inneren Schienenstranges und deren Differenzen von 
Radius 100—950 bezw. 10—95. Zur Erläuterung des Gebrauches dieser Tafeln sind in der Einleitung 
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vollständig durchgerechnete Zahlenbeispiele gegeben. Da bislang für den praktischen Bedarf solche 
Tafeln in Centesimal-Theilung fehlten, so dürfte durch die Veröffentlichung dieser Arbeit gewiss Vielen 
ein Dienst erwiesen sein. Es darf hervorgehoben werden, dass sich die Tafeln durch scharfen klaren 
Druck auszeichnen, was besonders von Wichtigkeit für das richtige Ablesen der Zahlen sein dürfte. 

Das Localbahnwesen in Oesterreich. Von Sigmund Sonnenschein. Wien, Pest und Leipzig. 
A. Hartleben’s Verlag. — Dieses hauptsächlich für österreichische Verhältnisse geschriebene Werk 
tritt sehr ernstlich für die Hebung und Fortführung des Localbahnwesens in Oesterreich ein; allerdings 
scheint der Verfasser das einzige Heil für die Localbahnen in der normalen Spur zu erblicken, womit 
unsere Ansichten und Erfahrungen freilich nicht übereinstimmen. Kann man die Localbahnen nicht 
billig hersteilen, so wird deren Einführung in den meisten Fällen unterbleiben, und die Normalspur mit 
ihren umständlichen Apparaten kann nie und nimmer hinsichtlich der Anlage und Betriebskosten, wie 
der Beweglichkeit mit der Schmalspur concurriren. Auch für den Dampftramwaybetrieb scheint der Herr 
Verfasser nicht zu schwärmen. Es trägt hieran jedoch wohl ein ganz klein wenig auch die nicht volle 
Kenntniss dieses allerdings noch neuen Betricbsmittels die Schuld, wie beispielsweise aus einer Angabe 
auf Seite 77 hervorgeht. Es heisst dort, in Hamburg habe sich gezeigt, dass die Pferdebahn erfolgreich 
mit der Locomotivbahn concurriren könne, denn die von Hamburg nach Wandsbeck führende Pferdebahn 
habe der concurrenzirenden Locomotivbahn fast den gcsammten Localverkehr entzogen. Wenn wir nun 
auch die Möglichkeit einer erfolgreichen Concurrenz der Pferdebahn gegenüber der Locomotivbahn im 
Localverkehr nicht in allen Fällen bestreiten wollen, so doch jedenfalls in dem hier angeführten, und 
das um so mehr, als nach Wandsbeck überhaupt keine Pferdebahn von Hamburg aus hinführt, sondern 
seit Jahren nur der Dampftramway den alleinigen Verkehr vermittelt. 

Geschichte des Baues der Gotthardbahn* Nach den Quellen dargestellt von Dr. Martin Wanner 
Archivar der Gotthardbahn. Mit einem Längenprofil der Gotthardbahn in 3 Theilen. Luzern. Druck 
und Verlag von J. Burk har dt. 1885. Preis 12 Frcs. — Dieses Buch bietet eine solche Fülle des inter¬ 
essantesten Materials, dass es unmöglich erscheint, den Inhalt in dem Rahmen dieser Uebersicht auch 
nur annähernd zu besprechen. Alles technisch wissenswerthe hat seine Erlediguug gefunden. Die Ein¬ 
richtung der Werkstätten, die Verzeichnung des Baufortschrittes ist fast von einem bis zum andern Tage 
angegeben. Die Leistungen der Bohrmaschinen sind ersichtlich. Die Streitigkeiten zwischen den Unter¬ 
nehmern und der Direction sind actenmässig dargestellt und kritisch betrachtet. Ebenso finden die 
Streitigkeiten zwischen dem Oberingenieur He 11 wag und der Direction ihre Würdigung, und dabei hat 
sich uns das Gefühl aufgedrängt, dass auch hier der Techniker mal wieder der Prügeljunge gewesen ist. 
Der Herr Verfasser geht nach unserer Ansicht nicht so unparteiisch gegen Herrn He 11 wag vor, wie 
wir es an den übrigen Capiteln seines Werkes schätzen lernten. Bestärkt sind wir noch in unserer Auf¬ 
fassung durch das Urtheil des Schiedsgerichts, welches Herrn Hell wag für die vertragswidrige Ent¬ 
lassung eine Entschädigung von 174,000 Frcs. zusprach nebst 2000 Frcs. Processkostenentschädigung. 
Gewiss eine glänzende Rechtfertigung! Alle den verdienstvollen Mitgliedern der Direction und des Ver- 
waltungsrathes ist in diesem Werke ein gerechtes Monument gebaut, der Ingenieur findet dahingegen 
im günstigsten Falle nur die ehrende Erwähnung! 

Bas Reichs-Haftpflicht-Gesetz, betreffend die Verbindlichkeit zum Schadenersatz für die bei dem 
Betriebe von Eisenbahnen, Bergwerken, Steinbrüchen, Gräbereien und Fabriken herbeigeführten Tödtungen 
und Körperverletzungen. Vom 7. Juni 1S71. Erläutert mit Benutzung der Akten der Kgl. pr. Ministerien 
der öffentlichen Arbeiten und für Handel und Gewerbe. Von Dr. jur. Georg Eger, Reg.-Rath und 
Justiziar der Königl. Eisenbahn-Direction zu Breslau. Nebst einem Anhänge enthaltend: A. das Kranken¬ 
versicherungsgesetz vom 15. Juni 1883 mit der Novelle vom 28. Januar 1885; B. das Unfallversicherungs- 
gesetz vom 6. Juli 1884; C. das Gesetz über die Ausdehnung der Unfall- und Krankenversicherung vom 
28. Mai 1885; D. das Hilfskassengesetz in der Fassung vom 1. Juni 1884. Mit erläuternden Anmerkungen. 
3. vermehrte Auflage. Breslau. 1886. J. U. KeriTs Verlag. (Max Müller.) Preis M. 16,50. — 
Dieses Werk ist, bei der heutigen tiefeinschneidenden socialen Gesetzgebung in das gesammte Industrie, 
und Gewerbe-Leben, von hervorragender Bedeutung. Von der Vortrefflichkeit, Gründlichkeit und Aus¬ 
führlichkeit dieser bedeutsamen Arbeit des bekannten Verfassers kann hier füglich nicht die Rede sein ; 
als besonders werthvoll sei aber hervorgehoben, dass die Anwendung und Auslegung des Gesetzes auch 
in diesem Werke wieder in der vorzüglichsten Weise illustrirt wird, durch die einschlägigen Erkenntnisse 
unserer höchsten Gerichtshöfe. Jedem Betriebsleiter, der in dem rastlosen Drängen des alltäglichen 
Lebens sich den klaren Blick und das Interesse für die ausserordentliche Bedeutung unserer heutigen 
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socialen Gesetzgebung bewahrt bat, oder deren Wichtigkeit mehr und mehr erkennen will, sei das 
Studium dieses Werkes auf das Wärmste empfohlen. 

Von demselben Verfasser und in demselben Verlage erscheint in Lieferungen, von welchen die 
1. und 2. bereits herausgegeben ist: 

Handbuch des Prenssischen Eisenbahnrechts. Das ganze Werk erscheint in 7 Lieferungen. 
Preis jeder Lieferung M. 2. — In der ersten Lieferung wird zunächst der Begriff der Eisenbahnen er¬ 
läutert und dann die gesainmte Literatur des Preussischen Eisenbahnrechts, übersichtlich zusammen¬ 
gestellt, angeführt. Ferner wird der Begriff des Eisenbahnhoheitsrechts in seiner ganzen Bedeutung 
rechtlich erklärt, und dann die Gründung der Staats- und Privat-Eisenbahnen besprochen. Im 2. Hefte 
findet sich ausser der Fortsetzung dieser Materie noch die „Organisation der Preuss Staats-Eisenbahnen“ 
sehr ausführlich erläutert. Zahlreiche Anmerkungen und Literaturangaben dienen zur Completirung des 
Textes. Auch dieses Werk des im „Eisenbahnrecht“ als Autorität bekannten Herrn Verfassers wird von 
einem grossen Leserkreis mit Freuden begrüsst werden. 

Her Betrieb auf den englischen Bahnen. Von Eduard Frank, Inspector der K. K. Oester- 
reichischen Staatsbahnen. Mit 6 Tafeln. Wien, Pest, Leipzig. A. Hartleben’s Verlag. 1S86. — 
Vorliegendes Werk ist hauptsächlich vom Standpunkte des Betriebsbeamten aus geschrieben, bietet aber 
für jeden Reisenden, der England und besonders London aufsucht, eine solche Fülle beachtenswerther 
Angaben, es ist dabei so interessant und anziehend geschrieben, dass es gleichsam als Reisehand benutzt 
werden kann. Die Sitnationstafeln sind sehr sauber ausgeführt, so dass man eine leichte und sichere 
Uebersicht über das engmaschige englische Eisenbahnnetz erhält. Gleichzeitig finden sich auch Angaben 
über die Dichte des Verkehrs und man staunt, wenn man erfährt, dass beispielsweise auf der Station 
Kings-Cross der Londoner Stadtbahn in 24 Stunden nicht weniger als 1076 Züge passiren. Vor Allem 
wird die anstandslose Abfertigung des grossartigen Personenverkehrs einmal durch vorzügliche äussere 
Einrichtungen der Bahnhöfe ermöglicht und dann durch die vollständig durchgeführte Trennung der an- 
kommenden und abfahrenden Passagiere, wodurch jedes Gedränge vermieden wird. Die gegentheilige 
Einrichtung bei der Berliner Stadt- und Ringbahn wird vom Verfasser gerügt. — Es ist ferner noch 
der Signal- und Güterdienst des Näheren beschrieben, um dann mit einer allgemeinen Abwägung der 
Vorzüge bezw. Nachtheile der englischen Eisenbahn-Einrichtungen gegenüber den festländischen zu 
schliessen. 

Deutschlands erste Eisenbahn Nürnberg-Fürth. Ein Beitrag zur Geschichte des Eisenbahn¬ 
wesens von Dr. C. Hutzelmann. Verlag von Johann Kühl. Nürnberg. — Die Schwierigkeiten, 
welche thatkräftige weitblickende Männer bei diesem in seiner Art ersten Unternehmen in Deutschland 
zu überwinden hatten, wie die am Alten klebenden Pygmäen dieser Neuerung hindernd in den Weg 
traten, sind in dieser kleinen Broschüre so lebhaft geschildert, dass dieselbe warm empfohlen werden 
kann, wenn auch die Verwendung von etwas besserem Papier zu wünschen gewesen wäre. 

Der Einnahmen-Verrechnungs- und Revisionsdienst der Eisenbahnen. Von M. A. Reitler, 
Betriebsdirector-Stellvertreter der K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn und Südnorddeutschen Verbindungs¬ 
bahn. Wien, Pest, Leipzig. A. Hartleben’s Verlag. 1886. — Dieses, in der bekannten vorzüglichen 
Weise von der Verlagsbuchhandlung ausgestattete Werk, giebt eine systematische Darstellung des 
schwierigen und umfangreichen Apparates des Einnahmen-Verrechnungs- und Revisionsdienstes bei den 
Eisenbahnen. Hoch interessant und ausserordentlich belehrend wirkt dieses Werk dadurch, dass der Herr * 
Verfasser die gleichnamigen österreichischen und deutschen Einrichtungen des in dem Rahmen dieser 
Arbeit enthaltenden Eisenbahndienstzweiges ausführlich einander gegenüber stellt und kritisch beleuchtet. 
Es ist als ein Zeichen hoher Unparteilichkeit aufzufassen, dass durchweg den bezüglichen deutschen Ein¬ 
richtungen gegenüber den österreichischen der Vorzug gegeben wird. 

Die Betriebsunfälle auf den deutschen Strassenbahnen während der 4 Jahre 1882—1885 

in verkehrspolizeilicher und gesellschafts-wirthschaftlicher Beziehung, sowie das Verhältniss der erhobenen 
Versicherungsprämie zu der aufgewendeten Schadensvergütung. Bearbeitet von Dr. KarlHilse, Syndikus 
der grossen Berliner Pferde-Eisenbahn und Rechtslehrer an der Königl. Technischen Hochschule zu Berlin. 
Berlin. 1886. Druck und Verlag von H. S. Hermann. — Unser verehrter Mitarbeiter hat in dieser 
Arbeit eine solche Fülle statistischen Materiales niedergelegt, dass eine recht gründliche Einsichtnahme 
dieses Werkes nicht allein abseiten der Strassenbahn-Gesellschaften, sondern auch der betreffenden Be¬ 
hörden nicht dringend genug gewünscht werden kann. Der Herr Verfasser weist, so weit Zahlen über- 
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haupt beweisen, zur Evidenz nach, dass durch den Strassenbahnbetrieb die allgemeine Verkehrssicherheit 
in einem weit geringeren Grade gefährdet ist, als behördlicher Seits und in der öffentlichen Meinung 
so oft irrthiimlich angenommen wird. Es entfällt beispielsweise während dev 4jährigen Beobachtungs¬ 
dauer auf 274,708 Fahrten eine schwere Verletzung, auf 130,437 Fahrten eine leichte Verletzung und erst 
auf 389,908 Fahrten ein Todesfall. Hierbei ist dann immerhin noch zu bedenken, dass der Strassenbahn- 
bctrieb sehr oft noch nicht einmal die thatsächliche Unfallsursache war, sondern dass die Verunglückten 
oder dritte Personen durch ihr Verschulden denselben herbeiführten. Den Schluss dieser werthvollen 
Arbeit bilden Vorschläge zur Versicherung der Fahrgäste und Passanten gegen Unfälle auf den Strassen- 
bahnen. 

R. Abt’s Zahnstangensystem für Bergbahnen. Dingler’s polyt. Journal, Bd. 260, Heft II, 
giebt eine Beschreibung mit Zeichnungen sowohl von der neueren Zahnstange wie auch von den Loco- 
motiven. Während die bislang angewendete Riggenbach’sche Zahnstange so construirt war, dass 
zwischen 2 profilirten Trägern die Zähne eingenietet werden, und dadurch den gefährlichen Umstand bieten, 
dass die Betriebsfähigkeit des ganzen Fahrzeuges von der Widerstandsfähigkeit eines einzelnen Stückes 
abhängt, wie auch in Folge der grossen Zahntheilung und kurzen Zahneingriff die Bewegung nicht gleich¬ 
förmig genug ist, wesshalb eine Geschwindigkeit von 8— 10 km in der Stunde nicht zu überschreiten war. 
Um diese Uebelstände zu vermeiden, hat der langjährige Mitarbeiter Riggenbach’s, Ingenieur Abt, 
eine neue Zahnstangenconstruction ausgeführt. Die Zähne sind in Flussstahlbänder eingefrässt, also nicht 
mehr wie früher, eingenietet, und statt einer Zahnstange liegen 3 nebeneinander, welche um 1 /g der 
Theilung gegen einander versetzt sind. Hierdurch wird ein stossfreier Gang und eine ganz ausserordent¬ 
lich hohe Sicherheit des Betriebes erreicht. Diese neue Zahnstange ist bei den Bahnen von Blankenburg 
nach Tanne und bei der Schleppbahn nach Oertelsbruch, beide im Harz, verwendet und seit einem Jahre 
anstandslos im Betriebe. 
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XV. 

Strasseneisenbahnbanten in Berlin. 

Von Jos. Fischer-Dick. 

Mit einer lithographirten Tafel IV. 

Die Entwickelung des Strasseneisenbahn-Oberbaues in Berlin von den Querschwellen- 
und Langholzscbwellen-Systemen bis zum Stahloberbau hat verhältnissmässig nur kurzer 
Zeit bedurft. Während bei dem Oberbau der Locomotivvollbahnen z. Z. noch zum grossen 
Theile die Holzschwelle verwendet wird und der Ersatz derselben durch Stahl und Eisen 
nur langsam vorwärts schreitet, ist das Holz bei dem Strassenbahn-Oberbau 
seit Jahren verschwunden, der Langschwellen-Oberbau in Stahl konstruirt, hat überall 
Verwendung gefunden, das Holzmaterial ist endgültig beseitigt. 

Die Eigenart des Strassenbahnoberbaues, welcher ja stets einen Theil der Strassen- 
damm-Befestigung bilden soll, sich dieser auch bestmöglichst anschliessen muss, hat die 
Verwendung eiserner Querschwellen ausgeschlossen. Der Oberbau ist direkt von der Holz- 
quer- und Langschwelle zur Stahllangschiene übergegangen. 

In Berlin wurde s. Z. die Haar mann'sehe Zwillingsschiene, unter Uebergehung der 
für Berliner Pflasterverhältnisse unbrauchbaren Demerbes’ Schiene, als bester Oberbau für 
Pferdebahn-Betrieb gewählt, auch mit dieser Zwillingschiene ein grosser Theil der seit 
1881 ausgeführten Gleise hergestellt. 

Dieselbe musste, den Anforderungen der städtischen Tiefbau-Verwaltung entsprechend, 
derart konstruirt werden, dass der Anschluss des Würfel- und Prismen-Pflasters voll er¬ 
folgen konnte, hierdurch war die Breite der Grundfläche des Oberbaus bedingt (120 mm). 

Grosse Aufmerksamkeit wurde auf die Schienenstossverbindung verwendet. Der 
Schienenstoss der Laufschiene ist mit einer Lasche versehen und diese Lasche durch 4 
gusseiserne Zwischenklötze an die zweite, die sogenannte Schutzschiene, mit 4 Bolzen fest 
verschraubt. Diese zweite Schiene ist somit eine, allerdings mit langen Bolzen, an die erste 
befestigte durchlaufende Lasche. 

Der Versuch, die Haarmann’sche Zwillingsschiene mit symmetrischer Bandage zu 
befahren, wodurch dieselbe ein völlig gleichmässiges Bollen der Wagen ohne Schlag am 
Schienenstoss ermöglicht hätte, ist an dem grossen Beibungswiderstand, welche diese 
Bandage gegenüber der einseitigen Bandage gezeigt hat, gescheitert, der Haarmann’sche 
Oberbau ist daher nur einseitig — und zwar jeweils die äussere Schiene — in Betrieb 
genommen worden. Die Uebelstände, welche sich im Laufe der Jahre bei diesem Oberbau 
herausstellten, waren mm die Veranlassung zur Verwendung des auf Tafel IV dargestellten 
Oberbaues mit der Phönii’ Schiene. 

Zeitschrift f. Local- n. Strassenbabnen. 1886. ' 10 
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Die Schienenstoss rerbin düng der Zwillingsschienen wurde bei dem ungemein starken 
Verkehr auf den Berliner Pferdebahngeleisen sehr stark in Anspruch genommen und zeigte 
sich für die starke Inanspruchnahme die eine an der Laufschiene angebrachte Lasche nicht 
widerstandsfähig genug. Die in der Fahrrichtung liegende zweite Schiene schlug sich in die 
Lasche ein. 

Die Zwillingsschiene, welche als zweite Lasche hier einzutreten hat, leistete die erwartete 
Unterstützung nicht in vollem Umfang und darf als Grund dieser Erscheinung der lange 
Laschenbolzen bezeichnet werden, der der Verbindung der beiden Schienen nicht die noth- 
wendige Festigkeit zu geben, im Stande war. Die beiden Gussklötze, welche als Zwischen¬ 
stücke eingelegt sind, wurden in Mitleidenschaft gezogen und ebenfalls von der Laufschiene 
angegriffen. Der dünne 5—5V 2 mm starke Schienensteg hat auch zu Missständen 
Veranlassung gegeben, da derselbe sich vielfach dem nothwendigen scharfen Anziehen der 
Laschenschrauben gegenüber als zu schwach erwies und rissig geworden war. Da nun 
die 33 cm lange Lasche den Steg am Stoss ganz bedeckt, ist es sehr schwer geworden, 
einen Riss des Stegs beim Verlegen des Oberbaues gewahr zu werden, so dass sich eine 
ganze Reihe solcher schadhaft gewordener Schienenstossenden erst beim Betrieb durch das 
Schlagen der Stösse bemerklich gemacht hat. Zu diesen Mängeln gesellte sich die Kost¬ 
spieligkeit der Schienenstossreparatur bei dem Haarmann’schen Oberbau. Um die beiden 
angegriffenen deformirten Gussklötze durch passende Klötze zu ersetzen ist das Aufschrauben 
des Schienengestänges, Auseinanderklemmen der beiden Schienen auf mindestens 2—3 m 
Länge nothwendig, es muss also der Asphalt nebst Beton, die Einfassuugsschwellcn etc. 
oder aber das cementirte Steinpflaster, auf diese Länge an beiden Seiten des Schienen¬ 
strangs aufgebrochen und nach erfolgter Ausbesserung wieder vorschriftsmässig hergestellt 
werden. 

Das Stahlwerk Osnabrück hat nichts versäumt, um die beobachteten Mängel zu 
beseitigen und die Ausbesserungen zu erleichtern. Auf Anregung des Vorstandes des 
technischen Bureaus der Stadt Berlin, Herrn Bau-Inspector Gott he in er, ist die neueste 
Stosskonstruction, mit welcher bereits die Geleise der Berlin-Charlottenburger Pferdebahn 
in der Dorotheenstrasse versehen worden sind, derart hergestellt, dass die Laufschiene zwei 
Laschen, die Schutzschiene eine Lasche erhält. Die beiden inneren Laschen werden durch 
Keile — welche von oben anzutreiben sind — fest an die Schiene gedrückt. Die Aus¬ 
wechselung der Laschen erfolgt durch Herausnehmen der Keile. Hierbei ist ein Aufbrechen 
der Pflasterung auf eine grössere als die Laschen Länge ausgeschlossen. 

Die Uebelstände, welche durch Reissen des dünnen Schienenstegs hervorgerufen 
werden, sind durch diese neue sehr intelligente Construction nicht beseitigt und veranlasste 
dieser Umstand die Einführung des eintheiligen Oberbaues mit der Phönix’ Schiene, welche 
überdies auch noch im Beschaffungspreise eine Ersparniss von ca. 2000 Mk. für den Kilo¬ 
meter Geleise ergiebt. 

Die Actien-Gesellschaft Phönix in Laar bei Ruhrort hat zuerst die Hartwich- 
Schiene durch Einwalzung einer Rille in den Schienenkopf zu einer guten Strassenbahn- 
schiene umgewandelt, welche auch — besonders in England — bei Strassenbahnbauten 
umfassende Verwendung gefunden hat. Die von diesem Werke zuerst gewalzte Schiene 
führt daher auch den Namen Phönix-Schiene. 

Für Berlin ist das in der Tafel IV dargestellte Profil zur Ausführung gewählt und 
von den Behörden genehmigt worden. Wenn auch der centrale Druck der Schiene durch 
die Bandage noch nicht erreicht werden konnte, ist doch schon eine Verbesserung des 
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einseitigen Drucks wie solcher bei dem Haarmann’schen Oberbau nicht zu vermeiden 
war, erreicht. Die Verlaschung — sowohl was die 50 cm lange Lasche selbst als die 
Verschraubung anbetrifft — ist eine ungemein kräftige und lange Dauer versprechende, die 
Auswechslung schadhafter Laschen ist einfach zu bewerkstelligen. 

Die 10 m langen Schienen sind in Entfernungen von je 2,5 m durch Traversen ver¬ 
bunden. Die Hohlräume seitlich der Schienen werden zur Erzielung eines vollkommenen 
Anschlusses der Pflasterungen mit genau passenden Formklinkern ausgefüllt, welche mit 
Asphaltpech an die Schiene festgeklebt werden. 

Die Schienen sind an den Endeq nicht senkrecht, sondern unter einem Winkel von 
45° abgeschnitten. Der schiefe Stoss hat sich bei den Geleisen alter Construction der 
Berliner Strassenbahnen vorzüglich bewährt, derselbe mildert das Schlagen der Bandagen 
am Stosse und hat erfahrungsgemäss den Stossverbindungen eine 2 bis 3fache Dauer gegen¬ 
über den senkrecht gestossenen Schienen verliehen. 

Das Gewicht des Oberbaues mit der Phönix-Schiene beträgt für den lfd. Meter Geleise 
einschliesslich der Laschen, Traversen etc. circa 82 kg. 

Der Hörder Bergwerks- und Hüttenverein hat sich ebenfalls die Herstellung dieser 
Schienen, speciell das Einwalzen der Rille in den Schienenkopf zur Aufgabe gestellt und 
ist es ihm gelungen, dieselbe nach einem von dem der Actien-Gesellschaft Phönix 
patentirten, abweichenden Systeme herzustellen, so dass diese Schienen von zwei der grössten 
Walzwerke Deutschlands bezogen werden konnten. 

Wenn nun auch durch den Oberbau mit der Phönix-Schiene ein sehr kräftig ver¬ 
laschter schiefer Schienenstoss hergestellt worden ist, so konnte doch der Schlag am Stosse, 
dieser schlimmste Feind der Dauer des Oberbaues wohl gemildert aber nicht ganz beseitigt 
werden, ebenso war der centrale Druck nicht zu erreichen. 

Diese mangelnden Eigenschaften sind nun durch das neueste Produkt des Osnabrücker 
Stahlwerks, durch die Haarmann’sche Schwellenschiene, dem Oberbau der Voll-, 
Secundär-, Local- und Strassenbahnen verliehen worden. 

Die Haarmann’sche Schwellenschiene, wie solche für die grosse Berliner Strassen- 
eisenbahn im Einverständniss mit den Behörden construirt worden ist, zeigt Tafel IV. 

Der Oberbau besteht aus der 2theiligen Schwellenschiene und einer lediglich für die 
Rillenbildung nothwendig gewordenen leichten Schutzschiene. Die Schwellenschiene ist 
einfach eine halbirte Hartwich-Schiene deren Hälften, alle 0,25 m fest mit einander ver¬ 
nietet, an den Enden 0,50 m übereinander greifen, so dem rollenden Materiale stets einen 
halben glatten Schienenkopf bietend, welcher das glatte stossfreie Fahren ermöglicht. 

Die Stösse der Schienenhälften sind aufs sorgfältigste verlascht, die Schutzschiene ist 
mit der Laufschiene durch kleine Winkel und Schrauben fest verbunden. 

Der Hohlraum zwischen Lauf- und Schutzschiene ist mit Kies und Cementguss, die 
Hohlräume seitlich der Schiene zwischen Schienenkopf und Fuss sind durch Forraklinker 
ausgefüllt. 

Die Schienenstränge sind in Entfernungen von 2,5 m durch Traversen mit einander 
verbunden. 

Die Laufschienentheile sind je 10 m lang. 

Ein laufender Meter Geleise complet wiegt circa 110 kg. 

Die Kosten des 3theiligen Schwellenschienenoberbaues sind selbstredend erheblich 
höher als die des eintheiligen Oberbaues mit der Phönix-Schiene. 

16 * 
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Die schwierige Walzung, das Vernieten, Verschrauben, das bedeutende Mehrgewicht etc. 
verursacht eine Mehrausgabe, die mit circa 5000 Mark pro Kilometer nicht zu hoch ge¬ 
griffen sein dürfte. 

Den Mehrausgaben bei der Beschaffung und Verlegung dieses Oberbaues steht aber 
die zu erhoffende Ersparniss bei der Unterhaltung desselben gegenüber und würde 
diese Ersparniss schon in verhältnissmässig kurzer Zeit den bei der Beschaffung aufzu¬ 
wendenden Mehrbetrag decken. 

Die grosse Berliner Pferdeeisenbahn wird noch in diesem Jahre eine Probestrecke 
mit der Schwellenschiene zur Ausführung bringen. Es sollen im Ganzen 3 Kilometer 
gerades Geleise mit den zugehörigen Curven probeweise verlegt werden. 

Bei der am 9. und 10. October in Osnabrück stattgehabten Versammlung von Eisen¬ 
bahn-Ingenieuren Deutschlands, zu welcher auch Oesterreich, Holland, die Schweiz und 
Kussland Vertreter gesendet hatten, war nach Einsichtnahme der dort aufgestellten Samm¬ 
lung der verschiedensten abgenutzten Oberbauconstructionen und der Besichtigung des 
bereits 3 Jahre im Betriebe befindlichen Schwellenschienenoberbaus, die Ansicht einstimmig 
zur Geltung gekommen, dass die Schwellenschiene unstreitig der Beste und sicherste Ober¬ 
bau für die Locomotiv-Vollbahnen sei und sicher in nicht allzuferner Zeit allgemeine Ver¬ 
wendung finden werde. 

Dieses von einer Reihe der bedeutendsten Eisenbahningenieure ausgesprochene so 
sehr günstige Urtheil- kann um so mehr für die Schwellenschiene als Strasseneisenbahn- 
oberbau in Anspruch genommen werden, als hier bei dem geringen Raddruck, der geringeren 
Geschwindigkeit die Haltbarkeit der Construction garnicht in Frage gestellt werden kann, 
auch die Entwässerungsfrage, welche ja bei den Langschwellensystemen der Vollbahnen 
eine so grosse Rolle spielt, bei den Strasseneisenbahnen ganz in Wegfall kommt. 

Mit der Schwellenschiene dürfte z. Z. das Ideal eines Oberbaus verwirklicht werden 
können. Centraler Druck, Wegfall des Schlags am Schienenstoss. Dies 
sind die unschätzbaren Vorzüge dieser Schiene, die hoffentlich auch beim Strassenbahnbau 
practische Bewährung finden wird. 

Es muss der practischen Erfahrung überlassen bleiben festzustellen, ob sich die ge- 
theilte Schiene bei wasserdichtem Untergrund, wie solcher bei jeder geräuschlosen Pflasterung 
hergestellt wird, durch das auf der Schiene stehende Wasser, welches in die kleine Spalte 
des Schienenkopfs jedenfalls eindringt, widerstandsfähig erweist, ferner ob die mit ver¬ 
hältnissmässig schwachen Schrauben hergestellten Verlaschungen den starken Vibrationen, 
welche alle auf hartem unelastischem Untergrund aufgelegten Schienen ausgesetzt sind, 
auf die Länge widerstehen. 

Das Verhalten dieses neuesten Oberbaues bei regem Bahnbetrieb und Strassen verkehr 
bei Frost und Hitze, Trockenheit und Nässe wird jedenfalls mit der grössten Aufmerk¬ 
samkeit verfolgt und s. Z. eingehender Bericht über die wohl allgemein interessirenden 
Resultate der Beobachtung erstattet werden. 

Berlin, im October 1886. 


Digitized by v^oosle 



BILANZ DER STRASSEN-EISENBAHNEN NACH DEM HEUTIGEN ACTIENRECHT. 125 


XYI. 

Die Bilanz der Strassen-Eisenbahnen nach dem heutigen Actienrecht. 

Von Dr. *C. Hilse, 

Rechtslehrer an der Kgl. technischen Hochschule und Syndieus der Grossen Berliner Pferde-»Eisenhahn- 

Actiengesellschaft in Berlin. 

II. 

Nach dem neuen deutschen Actienrecht bedürfen (Art. 185 c und 239) die Bilanzen 
der Genehmigung durch die Generalversammlung, darf nur dasjenige unter die Actionäre 
vertheilt werden (Art. 217), was sich nach der jährlichen Bilanz als reiner Gewinn ergiebt 
und macht sich der Vorstand ersatzpflichtig (Art. 241, 226 No. 2, 204 No. 2), wenn er 
wissentlich entgegen den gesetzlichen Bestimmungen Dividenden gezahlt hat, ohne dass 
diese Ersatzpflicht dadurch aufgehoben werden kann, dass die Handlung auf einem Be¬ 
schlüsse der Generalversammlung beruht. 

Diesen gesetzlichen Bestimmungen gegenüber ist die Frage aufgeworfen worden, ob 
die in einer grösseren Anzahl nach dem neuen Actienrecht umredigirter Statuten*) ent¬ 
haltene Bestimmung zulässig ist: 

Die Höhe der Abschreibungen wird durch den Aufsichtsratli unter gewissen¬ 
hafter Würdigung des Abnutzungsbetrages der Werthobjekte der Gesellschaft 
festgestellt. 

Es lässt sich nicht leugnen, dass die Höhe der Abschreibung eine der wesentlichsten 
Bilanzposten bildet, sowie die Dividendenvertheilung erheblich beeinflusst, weil nach der 
grösseren oder geringeren Ziffer des Abschreibungsbetrages sich der Reingewinn vermin¬ 
dert oder erhöht. Steht die Prüfung und Beschlussfassung der Abschreibungen der General¬ 
versammlung nicht zu, muss sich solche vielmehr an den diesbezüglichen Beschlüssen des 
Aufsichtsrathes genügen lassen, so sinkt die Bedeutung ihres Genehmigungsrechtes in 
materieller Hinsicht wesentlich herab und wird Ihr meist nichts weiter übrig bleiben, als 
die Bilanz in der vorgele’gten Form gutzuheissen. Aus dieser nicht wegleugbaren That- 
sache hat man verschiedentlich die beregte Statutenbestimmung für unzulässig erklärt und 
gemeint, dass in dem gesetzlichen Vorbehalte des Genehmigungsrechtes der Bilanz selbst¬ 
redend auch das Recht zur Prüfung und Beschlussfassung jedes einzelnen Bilanzpostens, — 
darunter die Höhe der Abschreibungen — enthalten sei, so dass die Generalversammlung 
von der Feststellung des Aufsichtsrathes abweichend die Abschreibung erhöhen oder ver¬ 
ringern könne. 

Dies ist jedoch unrichtig. 

Nach den Motiven Seite 312 soll durch Vorbehalt der Bilanzgenehmigung ein Schutz 
gegen die Gefahr geschaffen werden, dass durch zu hohe Dividendenvertheilung das Grund¬ 
kapital verringert und so den Gesellschaftsgläubigern das wesentlichste Haftobjekt ent¬ 
zogen werde. Mithin waren lediglich Rücksichten auf die Gläubigerschaft für die beregte 
gesetzliche Bestimmung maassgebend. 

Es können nun aber die Abschreibungsbeträge entweder für zu hoch oder für zu 
niedrig gehalten werden. Letzterenfalls hat die Generalversammlung es zweifellos in der 

*) z. B. Grosse Berliner Pferdeeisenbahn-Actiengesellschaft § 39, Neue Berliner Pferdeeisenbahn- 
Gesellschaft g 38, Grosse Internationale Pferdeeisenbahn-Actiengesellschaft g 37. 
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Gewalt, indem sie die Höhe des Reingewinnes herabsetzt und damit die vertheilbaren 
Beträge vermindert, den Vermögensstand der Gesellschaft zu verbessern. Ein dahin 
gehender Beschluss schädigt Niemanden. Denn wenn selbst die Abschreibungsbeträge 
den thatsächlichen Bedarf übersteigen, so gehen sie dadurch den Actionären nicht ver¬ 
loren, weil sie ihnen später bei Auflösung, der Gesellschaft wieder zu Gute kommen. 
Allerdings sind die in der Generalversammlung beschlussfassenden Actionäre bisweilen 
nicht mehr die nämlichen Personen, welchen der Gewinn für das abgelaufene Betriebsjahr 
gebührt, so oft nämlich Actien nach Trennung des Dividendenscheines inzwischen ver- 
äussert waren. Das Beschlussrecht ist jedoch ein Ausfluss des Actienbesitzes und klebt 
nicht dem Dividendenscheine an. Der veräussernde Actionär bringt sich durch eine selbst¬ 
ständige Handlung in die Lage, dass sein Gewinnantheil verkleinert werde, weshalb ihm 
ein Beschwerderecht fehlt. Die Lage der Gläubigerschaft wird durch reichlichere Rück¬ 
lagen verbessert. Aufsichtsrath und Vorstand haben kein Widerspruchsrecht, weil sie nur 
für Vertheilung zu grosser Gewinnsbeträge und nicht für Zurückbebalten unnöthiger 
Kapitalsansammlungen verantwortlich sind. 

Umgekehrt steht es in dem entgegengesetzten Falle, dass die Generalversammlung 
behufs Erzielung eines grösseren Reingewinnes und Vertheilung höherer Dividende die vom 
Aufsichtsrathe festgestellten Abschreibungsbeträge herabsetzen will. Augenscheinlich ist 
die Generalversammlung nicht sachkundig genug, die verschiedenen einschlagenden Ver¬ 
hältnisse, welche bei Feststellung der Abschreibungen maassgebend sind, genügend zu 
würdigen. Vorstand und Aufsichtsrath, welche dafür straf- und civilrechtlich verantwort¬ 
lich sind, dass nicht etwa eine theilweise Zurückzahlung bezw. Vertheilung des Grund¬ 
kapitales erfolge, und von dieser Verantwortung nicht durch einen Generalversammlungs¬ 
beschluss befreit werden können, brauchen sich eine Minderung der Abschreibung ganz 
gewiss nicht gefallen zu lassen. Denn wenn die abgesetzten Beträge den thatsächlichen 
Werth der eingetretenen Abnutzung der betr. Vermögensstücke ungebührlich verringern, 
so tritt eben ein, was gesetzgeberisch verhindert werden sollte, dass durch zu hohe Divi¬ 
denden vertheilung das Kapital angegriffen wird, indem nämlich Vermögensstücke zu einem 
höheren Werthe angesetzt werden, als sie thatsächlich haben (Mot. S. 312 und 261). Ein 
desfallsiger Beschluss würde also die Rechte der Gläubiger verletzen und die Verantwort¬ 
lichkeit des Aufsichtsrathes und Vorstandes begründen. Daraus folgt, dass seine Aus¬ 
führung von den Gesellschaftsorganen beanstandet werden könnte, vielleicht sogar müsste. 

Kommt dazu, dass gesetzgeberisch nirgends verboten ist, die Höhe der Abschreibungen 
dem Urtheile Sachkundiger zu überlassen, im Gegentheile vielmehr sachgemässe Be¬ 
urteilung überall vorausgesetzt zu sein scheint (Mot. No. 14 S. 253—267), so steht eine 
Statutenbestimmung, welche das Beurtheilungsrecht über die entsprechende Abnutzungs¬ 
summe dem Aufsichtsrathe anvertraut, keineswegs mit der Bilanzgenehmigung durch die 
Generalversammlung im Widerspruch. Ist dem aber so, dann behält in allen FäUen, wo 
die Feststellung der Abschreibungshöhe statutarisch durch den Aufsichtsrath zu geschehen 
hat, die Generalversammlung nur das Recht, unter Herabsetzung des vertheilbaren Rein¬ 
gewinnes die festgestellte Höhe noch zu vergrössern, also weitere Rücklagen zu beschliessen, 
geht dagegen des umgekehrten Rechtes verlustig, durch Minderung der Abschreibungs¬ 
höhe, den vertheilbaren Reingewinn zu verstärken und damit durch zu hohe Dividenden- 
vertheilung das Grundkapital anzugreifen. Einen Beschluss der letzteren Art braucht und 
darf die Verwaltung nicht ausführen. 
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Bei dieser Ausführung ist keineswegs übersehen worden, dass zu hohe Rücklagen 
auch ihre Gefahren haben können, indem durch den Unmuth über eine gegen die eigenen 
Wünsche zu niedrige Dividende die Actionäre sich zu Verkäufen entschlossen, das 
grössere Angebot vieler Actien den Cours drückt und folgeweise Unkundige zu weiteren 
Verkäufen veranlasst, also zu einer Speculation auf Baisse benutzt werden kann. Es hat 
jedoch in den Vordergrund zu treten, dass der Gesetzgeber nur die Gläubiger schützen 
wollte und nicht an einen Schutz der Actionäre gedacht hat, welche allerdings durch 
Baisse- wie Haussespeculation gleichmässig geschädigt werden können. Beides trifft indess 
nur für die Händler mit Actien und keineswegs für die wirklichen Actionäre zu, weil der 
innere Werth der Actien mit der Verbesserung des Werthes der Gesellschafts-Vermögens- 
stücke stetig steigt, also bei der Auflösung des Unternehmens ein, den Nennbetrag über¬ 
steigender Liquidationsbetrag zur Hebung kommen wird, und sich die Rücklage höherer 
Abschreibungen, als unbedingt nothwendig war, zu einer Art Sparkasse gestaltet. Da 
aber die Actionäre, welche der Sache wegen sich betheiligen, vor den anderen den Vorzug 
verdienen, und diese durch Befestigung des Unternehmens gewinnen, so ist das in den 
beregten Statuten geschaffene Verfahren sogar zur Nachahmung empfehlenswerth. 


XYII. 


Betriebsresultate von Schmalspurbahnen. 

Broelthalbahn. 

Betriebsjahr 1885. 

Bericht 

mit Erläuterungen in der Generalversammlung der Broelthaler-Eisenbahn-Actien 

Gesellschaft am 30 Juni 1886. 


Die Gesammt-Einnahmen im Jahre 1885 betrugen.M. 86,362. 44 

Die Ausgaben pro 1885 betrugen.. 60,804. 98 


verbleibt ein Ueberschuss von . . M. 25,557. 46 

Bilanz. 


Activa. 

Anlage der Hauptbahn von Hennef bis Waldbroel .M. 355,397. 84 

Siegbrücke nebst üferbauten.• 64,193. — 

Saurenbacherthal-Bahn.„ 31,168. 67 

Haltestellen der ganzen Bahn.„ 158,971. 24 

Wagen, Locomotiven und verschiedene Materialien.„ 149,982. 07 

Baumaterialien und Betriebs-Vorräthe. 11,786. 96 

Kassa-Bestände. „ 6,119. 02 

Debitoren. 8,923. 52 

M. 786,542. 32 
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Passiva. 

Actien-Kapital-Conto .M. 390,000. — 

Staatsprämie.„ 180,000. — 

Creditoren.. 207,487. 67 

Gewinn- und Verlust-Conto: 

Brutto-Ueberschuss.M. 25,557. 46 


Davon ab: 


Zinsen an Creditoren .... 

Erneuerungen. 

Gutschrift für Minderwerthe der 
Geräthe und Materialien . . 


M. 10,682. 85 
, 4,948. 32 

„ 871. 64 


Davon in Erneuerungs- und Reservefonds 
Vortrag auf neue Rechnung .... 


, 16,502, 81 
M. 9,054. 65 


, • 1,774. 89 

, 7,279. 76 

M. 786,542. 32 


Die Betriebsmittel sind im vorigen Jahre durch einen gedeckten Güterwagen ver¬ 
mehrt worden und auf den Stationen Hennef und Felderhoferbrücke wurden bauliche Er¬ 
weiterungen vorgenommen, wofür die betreffenden Conti belastet sind. 

Die Einnahmen des Jahres 1885 aus 1,029 Reisen bestanden aus: 


Frachten und Nebengebühren für 23,748,140 kg Güter .M. 55,594. 22 

Lagerplatzmiethen. 399. 52 

Personenbeförderungsgelder. 27,449. 10 

Vergütung für Beförderung der Postsachen. 2,192. — 

Für Viehtransporte. 727. 60 


M. 86,362. 44. 


Nach den Tarifklassen vertheilt sich die Güterbeförderung ungefähr: 


Stückgut in Colli 
und Theilladung 

2,950,400 kg. 


II 

Allgemeine 
W agenladungsklasse 

650,890 kg. 


III 

Specialtarife 
6,138,720 kg. 


IV 

Klasse A. B. C. D. E. 
14,008,130 kg. 


Es gingen von diesen Gütern 

abwärts aufwärts zusammen 

ausschliesslich im Verkehr Hennef-Ruppichteroth 4,835,970 kg. 8,461,040 kg. 13,297,010 kg. 
im Verkehr mit u. auf der Strecke Rupp.-Waldbroel 2,140,360 „ 8,310,770 „ 10,451,130 „ 

6,976,330 kg. 16,771,810kg. 23,748,140kg. 

In Tonnenkilometer wurden befördert: 

auf der Strecke abwärts aufwärts zusammen 

Hennef-Ruppichteroth 118,079 Tonnenkm. 281,794,1'Tonnenkm. 399,873,1 Tonnenkm. 

Ruppichter.-Waldbroel 21,631 „ , 78,890,2 , „ 101,521,2 „ „ 

zusammen 139,710 Tonnenkm. 361,684,3 Tonnenkm. 501,394,3 Tonnenkm. 


Die durchschnittliche Reiselänge der Güter war 21,08 km. 
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Die beförderten Güter betrugen im Durchschnitt auf je 1000 kg für Einnahmen an 
Frachten und Gebühren M. 2,31. 

Die laufenden Betriebsausgaben betrugen im Durchschnitt auf jede Reise M. 59. — 
Im Jahre 1885 wurden unsere Züge von 45,208 Reisenden benutzt. Dieselben 
durchfuhren im Ganzen 630,444,4 km, was einen Durchschnitt von 13,94 aut jede Person 
ergiebt. 

Die Durchschnittseinnahme auf jede Person betrug M. 0,60,7. 


XVIII. 

Electrischer Strassenbahnwagen-Betrieb. 

Von Pr. Giesecke. 

Mit 1 lithographirten Tafel V. 

Seit geraumer Zeit werden von verschiedenen Seiten die eingehendsten Versuche an¬ 
gestellt, die Electricität zum Betriebe von Fahrzeugen dienstbar zu machen. Fast sämmt- 
licbe Ausstellungen der letzten 10 Jahre führen solche electrisch betriebenen Bahnen vor 
und in die practische Verwendung ist die Electricität zur Bewegung der Wagen auf der 
Eisenbahn in Lichterfelde und zwischen Frankfurt a. M. und Bockenheim u. a. 0. getreten. 

Bei beiden Bahnen wird die motorische Substanz an einer Centralstelle erzeugt upd 
dem zu bewegenden Fuhrwerk entweder durch die als Leiter benutzten Schienen oder durch 
eine besondere Luftleitung zugeführt. 

Das erstere System, Benützung der Fahrschienen als Leitung, leidet an erheblichen 
Mängeln. Die Stromverluste sind sehr beträchtliche. Die zweite Einrichtung, also An¬ 
wendung einer besonderen Leitung, die entweder oberirdisch oder unterirdisch geführt 
sein kann, löst die Aufgabe ohne Frage bedeutend besser, aber bei dem immerhin nur ge¬ 
ringen Leitungsquerschnitt der practisch zur Anwendung kommen kann, nimmt die elec- 
trische Energie in der Leitung mit der Entfernung von dem Orte der Erzeugung ganz 
bedeutend ab. Es eignet sich auch dieses System immer nur für sehr kurze Betriebs- 
Strecken. Die Möglichkeit, dem Fuhrwerk seine Betriebskraft für eine gewisse Zeit mit¬ 
geben zu können, erschien erst mit der fortschreitenden Verbesserung der Accumulatoren. 

Auf der Weltausstellung in Antwerpen 1885 war zuerst ein mittelst aufgespeicherter 
Electricität betriebener Wagen dauernd im Dienste und wurde mit dem Ehrendiplom aus¬ 
gezeichnet. 

Gegen diesen Betrieb wurde allerdings geltend gemacht, dass die in den Accumu¬ 
latoren mitzuschleppende todte Last im Verhältniss zur beförderten Personenzahl unver- 
hältnissmässig gross sei, dass der Nutzeffekt der Accumulatoren nur gering und die Halt¬ 
barkeit derselben sehr fraglich sei. 

Alle diese Einwendungen dürften wohl als Urtheile in’s Blaue hinein zu bezeichnen 
sein und wenn dem Betriebe noch Mängel anhaften, so sind dieselben nicht durch die 
Accumulatoren bedingt, sondern, wie wir später sehen werden, haben hieran zum weitaus 
grössesten Theil die zur Verfügung stehenden Bewegungsübertragungsmechanismen die 

Zeitschrift f. Local- u. Strassenbahnen. 1886. [7 
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Schuld. Allerdings hatten früher die Betriebe, in welchen Accumulatoren verwendet wurden, 
znm Theil Misserfolge zu verzeichnen in der Haltbarkeit der Platten. Dieselben bestehen 
bekanntlich aus einem Bleigitter, in welchem sich die sogenannte active Masse, haupt¬ 
sächlich aus Bleisuperoxyd bestehend, eingeschlossen findet. 

Die Platten warfen sich, die Füllung viel heraus und die Accumulatoren wurden un¬ 
tauglich. In neuerer Zeit hat man nun jedoch erkannt, dass alle diese Mängel nur Folge 
einer unsachgemässen Behandlungsweise waren. Nachdem dieses durch eingehende Ver¬ 
suche der Herren Drake und Gorham, Chef-Ingenieure der Electrical-Power-Storage- 
Company, festgestellt war, kann jetzt bei sachgemässer Behandlung für die gute Haltbar¬ 
keit der Accumulatoren 2—3 Jahre garantirt werden. 

Seitdem diese Frage in zufriedenstellender Weise gelöset war, konnte der Kraftüber¬ 
tragung durch Accumulatoren in sichererer Weise wieder näher getreten werden und so 
sehen wir dann auch bereits die Accumulatoren nicht allein bei vielen electrischen Licht¬ 
anlagen als Reservoire zur Erzielung eines durchaus gleichmässigen Lichtes verwendet, 
sondern in einigen grösseren Städten des Continents wie auch in England werden gegen¬ 
wärtig eingehende Versuche angestellt zur Verwendung der Accumulatoren im Strassenbahn- 
betriebe. 

Ohne Frage hat die glückliche Lösung dieses Problems eine grosse Zukunft für sich, 
und zwar nicht allein im Strassenbahnbetriebe, sondern auch für die Vollbahnen. 

Für den Strassenverkehr hat die Anwendung der Electricität in dieser Form etwas 
gradezu Bestechendes. Es ist anzunehmen, dass, sobald mal die ersten Perioden der Ver¬ 
besserungen und Veränderungen überwunden sind, welchen jede Neuerung unterworfen ist, 
damit ein durchaus sicherer und zuverlässiger Betrieb herzustellen sein wird. Die Erzeugung 
der Kraft kann an irgend einer beliebigen Centralstelle geschehen und daher in durchaus 
ökonomischer Weise überwacht werden, am Wagen selbst befindet sich ausser der Dynamo¬ 
maschine und den Uebertragungsmechanismen nichts, was der Ueberwachung bedürfte, wie 
dieses bei den Locomotiven bezw. hinsichtlich des Kessels und den Speiseapparaten der 
Fall ist. Ferner sind durchaus keine hin- und hergehenden Massen vorhanden, sondern nur 
rotirende, wodurch die Inanspruchnahme des Oberbaues eine weit geringere, selbst bei be¬ 
deutend erhöhten Geschwindigkeiten wird. Dieser letztere Grund dürfte hauptsächlich die 
Electricität geeignet erscheinen lassen, zur Erzielung sehr grosser Fahrgeschwindigkeiten 
auf den Vollbahnen. 

Wenn ich jetzt kurz zu der Einrichtung des electrischen Wagens übergehe, so be¬ 
merke ich zunächst, dass die beiden hier in Hamburg in Betrieb befindlichen Wagen nach 
dem System „Julien“, welches auf der Weltausstellung in Antwerpen mit dem höchsten 
Preis ausgezeichnet wurde, in der Werkstätte der hiesigen Strassen-Eisenbahn selbst erbaut 
sind. Geringe Abänderungen gegenüber dem Wagen von Julien in Antwerpen sind aller¬ 
dings getroffen. Hierhin gehört die Veränderung in der Lagerung der Dynamomaschine 
und der Vorgelege welle. 

In der beigegebenen Tafel V, Fig. 1, 2 und 3 bezeichnet d deh Dynamo, t den 
Dynamoträger, h das Holz zwischen Dynamo und dessen Träger zur lsolirung des ersteren. 
w ist die Vorgelege welle, s die Seile zur Kraftübertragung von der Dynamomaschine auf 
die Vorgelegewelle, k die Kette zur Uebertragung auf die Wagentriebachse x, a bezeichnen 
noch die Accumulatoren und u den sogenannten Umschalter. ' 

Der ganze Vorgang spielt sich nun in folgender Weise ab. 
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Die electromotorische Substanz, welche in den unter den Wagensitzen angebrachten 
Accumulatoren aufgespeiohert ist, wird der Dynamomaschine „d* zugeführt, deren Trommel 
wird dadurch in Rotation versetzt und diese Bewegung wird mittelst der Seile s auf die 
Vorgelegewelle w übertragen, im Verhältniss von 1:3,3, d. h. die Geschwindigkeit der 
Vorgelege welle ist ungefähr 3,3 mal geringer als die der Trommel der Dynamomaschine. 
Die Vorgelege welle trägt dann ein kleines Kettenrad, über welches die Kette k läuft und 
die Drehung der Vorgelegewelle auf die Wagenachse überträgt, ebenfalls mittelst einer 
Uebersetzung von ca. 1:3,3 in’s Langsame. 

Die Bewegungsübertragung mittelst Seil und Kette wurde desshalb gewählt, weil 
man vor den grossen Kraftverlusten, welche durch die Anwendung der Schraube ohne Ende 
entsteht, zurückschreckte. Letztere Construction ist für den in Berlin im Betrieb befind¬ 
lichen Probewagen nach Reckenzaun gewählt*). 

Die Accumulatoren werden nach ihrer Entladung seitwärts aus dem Wagen entfernt 
und durch frisch gefüllte wieder ersetzt. Diese ganze Manipulation nimmt nur wenige 
Minuten in Anspruch und vollzieht sich in sehr einfacher, bequemer Weise. 

Es erübrigt nun noch, über den Umschalter einige Worte zu sagen. Derselbe be¬ 
findet sich auf jedem Wagenperron und ermöglicht durch Drehung einer Kurbel die ge¬ 
wünschte Verbindung der Accumulatoren mit dem Dynamo entweder herzustellen oder 
andernfalls zu unterbrechen, sowie auch durch verschiedene Schaltung der verschiedenen 
Accumulatorgruppen eine veränderte Kraftleistung der Dynamomaschine zu erzielen. Jeden¬ 
falls ist diese ganze Anordnung ebenso genial erdacht wie geschickt und einfach ausgeführt. 

Der Schwerpunkt, von welchem die Einrichtung des electrischen Betriebes auf be¬ 
stehenden oder neuen Strasseneisenbahnlinien abhängt, liegt heute wohl lediglich in der 
noch offenen Kostenfrage. 

Die von einigen Seiten aufgestellten Kostenanschläge sind, kritisch betrachtet, für 
den Fachmann nicht zutreffend und daher nicht zuverlässig. Es wird immerhin noch einige 
Zeit vergehen, bevor die electrische Betriebskraft in dieser Form den erwarteten Sieg er¬ 
ringen wird, aber so viel dürfte nach den diesseitigen Erfahrungen feststehen, dass die 
reinen Betriebskosten über Erwarten günstige sind. Der Sache selbst dürfte daher wohl 
ein günstiges Prognostikon zu stellen sein. 

Hamburg, im October 1886. 


XIX. 

Wernigh's Antriebvorrichtung zum Erleichtern des Anziehens von 

Fuhrwerken. 

Mitgetheilt von Jos. Fischer-Dick. 

Seit Ende März dieses Jahres befindet sich hier ein der Grossen Berliner Pferde- 
Eisenbahn-Actiengesellschafb gehöriger Wagen im Betriebe, bei welchem eine Antrieb¬ 
vorrichtung zum Erleichtern des Anziehens der Pferde angebracht ist. Dieselbe ist dem 
hiesigen Ingenieur Wilhelm Wernigh unter No. 34859 vom Kaiserlichen Patentamte 

•) Zeitachr. d. V. d. Ing. 1886, S. 358. 
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patentirt worden, und war vom 23. bis 25. September d. J. ein Modell derselben in der 
Ausstellung der internationalen Strasseneisenbahn-Vereinigung im Architectenhause aus¬ 
gestellt. Der Apparat zeichnet sich durch Einfachheit der Construction besonders aus. 

Auf der Mitte der Radachse ist ein Sperrrad befestigt, dessen Sperrklinke an einem 
auf dieser Achse ruhenden Krafthebel gelagert ist. Vorn am Wagen befindet sich eine 
bewegliche Zugstange mit Haken, welche in einer gusseisernen Führung gelagert ist, zur 
Aufnahme des Ortscheides, an welchem das Pferd den Zug ausübt. Ferner wird durch 
einen Doppelhebel, welcher zwischen Sperrrad und Zugstange am Wagengestell aufgehängt 
ist, die Zugkraft des Pferdes nach dem Sperrrade hin verzweifacht. Ein seitlich vom 
Sperrrade gelagerter Frictionshebel, welcher vermittelst zweier Laschen mit einem Arm der 
Sperrklinke verbunden ist, hat noch in den verschiedenen Stellungen, bei dem Functioniren 
der Vorrichtung, das Ein- und Auslösen der Sperrklinke zu vermitteln und zwar so, dass 
beim Anzuge des Pferdes die Sperrklinke sofort eingelöst wird. Während der Zeitdauer 
des Antriebes verbleibt alsdann diese im Eingriff mit dem Sperrrade. Nach beendigtem 
Antriebe löst dieser Frictionshebel die Sperrklinke wieder selbstthätig aus. Werden während 
der Weiterfahrt die Pferdestränge zeitweise lose, so dass der Wagen allein weiterrollt, so 
verbleibt die Sperrklinke in ausgelöstem Zustande, trotzdem die Zugstange sich rückwärts 
bewegt. Auch beim späteren Wiederanziehen des Pferdes wird die Sperrklinke in ausge¬ 
löstem Zustande erhalten. Ausserdem ist noch durch einen Anschlag die Einrichtung ge¬ 
troffen, dass eine selbstthätige Auslösung der gesammten Vorrichtung stattfindet, sobald der 
Wagen sich in entgegengesetzter Richtung bewegt und alsdann der Apparat am anderen 
Endtheile desselben zur Thätigkeit gelangt. Durch diesen Anschlag wird auch eine Aus¬ 
lösung der Sperrklinke bewirkt, wenn bei Entgleisungen der Wagen rückwärts bewegt wird 
und durch die nicht genügend losen Pferdestränge die Sperklinke zur Einlösung gebracht 
worden ist. 

Die Einrichtung fuuctionirt somit stets selbstthätig, ohne Mitwirkung oder Beauf¬ 
sichtigung des Kutschers. 

Der gesammte Apparat beruht auf dem Princip der mechanischen Arbeit, indem das 
Pferd während der Zeitdauer des Antriebes einen grösseren Weg zurücklegt, als der Vor¬ 
wärtsbewegung des Wagens entspricht. Die Weglänge, welche der Wagen während des 
Antriebes zurücklegt, ist von der Grösse der Bewegung der vorderen Zugstange abhängig. 
Die Kraft zum Antriebe eines Pferdebahn-Wagens beträgt bei dieser Antriebsvorrichtung 
nur die Hälfte des jetzigen Kraftaufwandes des Pferdes, dieselbe kann jedoch je nach 
dem Uebersetzungs-Verhältnis des die Kraft übertragenden Doppelhebels vergrössert oder 
vermindert werden. 

Berlin, im October 1886. 
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XX. 


Beispiele aasgeführter Betriebsmittel and interessanter 
Einrichtungen für Localhahnen. 

Mit 17 Figuren im Text. 

(Fortsetzung.) 


a) Motoren. 


2. Tendermaschine für Schmalspurbahnen; Spurweite 1,000m. 

Im Betriebe befindlich a,uf der Kreis-Eisenbahn Flensburg-Kappeln. 

Gebaut von der Schweizerischen Locomotiv- und Maschinen-Fabrik, 
Winterthur. 


Fig. 31. 

Seiten-Ansicht. 


Fig. 32. 

Obere Ansicht und Grundriss. 




Wasser im Reservoir = 1600 Liter 
Gewicht leer .... =12,5 tons 
Gewicht im Dienst . = 15,0 tons 
Gezog. Last auf Stei¬ 
gung .= 45,0 tons 

Cylinder-Durchmesser — 240 mm 
Kolbenhub.= 350 mm 


Raddurchmesser = 750 mm 
Radstand . . . = 1800 mm 
Spurweite . . . =1,000 mm 
Heizfläche . . . = 25 qm 
Rostfläche . . . = 4,45 qm 
DampfUber Iruck = 14 Atm. 


Maassstab = l: 100. 


b) Personenwagen. 

3. Für 24 Sitzplätze; Spurweite 1,000m. 

Im Betriebe befindlich auf der Kreis-Eisenbahn Flensburg-Kappeln. 

Gebaut von der Eisenbahn-Wagenbauanstalt Heinr. Heine Söhne in Preetz (Holstein). 


Fig. 33. 

Seiten-Ansicht. 



Fig. 35. 
Grundriss. 
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c) Güterwagen. 


7. 


Bedeckter Güterwagen mit Postraum; Spurweite 1,000 m. 

Im Betriebe befindlich auf der Kreis-Eisenbahn Flensburg-Kappeln. 

Gebaut von der Eisenbahn-Wagenbauanstalt Heinr. Heine Söhne in Preetz (Holstein). 


Fig. 36. 

Seiten-Ansicht. 



Fig. 38. 
Grundriss. 


Fig. 37. 




Eigengewicht 

Tragfähigkeit 


= 5370 kg 
= 5000 kg 


8 . 


Bedeckter Güterwagen; Spurweite 1,000m. 

Im Betriebe befindlich auf der Kreis-Eisenbahn Flensburg-Kappeln. 

Gebaut von der Eisenbahn-Wagenbauanstalt Heinr. Heine Söhne in Preetz (Holstein). 
Fig. 39. Fig. 40. 


Seiten-Ansicht. 



Fig. 41. 
Grundriss. 




Eigengewicht.= 3310 kg 

Tragfähigkeit.= 5000 kg 


tco - 

Maassstab = 1:100. 


Digitized by Google 























EINRICHTUNGEN FÜR LOCALBAHNEN. — GÜTERWAGEN. 


135 


9. Offener Güterwagen; Spuweite 1,000m. 

Im Betriebe befindlich auf der Kreis-Eisenbahn Flensburg-Kappeln. 

Gebaut von der Eisenbahn-Wagenbauanstalt Heinr. Heine Sühne in Preetz (Holstein). 


Fig. 42. 

Seiten-Ansicht. 



Fig. 44. 
Grundriss. 



Fig. 43. 



Eigengewicht.= 2760 kg 

Tragfähigkeit.= 5000 kg 


Maassstab = 1:100. 


10. Langholz- und Schienentransportwagen; Spurweite 1,000m. 

Im Betriebe befindlich auf der Kreis-Eisenbahn Flensburg-Kappeln. 

Gebaut von der Eisenbahn-Wagenbauanstalt Heinr. Heine Söhne in Preetz (Holstein) 


Fig. 45. 

Seiten-Ansicht. 



L--J 


Fig. 46. 



Grundriss. 
Fig. 47. 



Vordere Ansicht. 


Eigengewicht.= 2500 kg 

Tragfähigkeit.= 5000 kg 


1 : 100 . 
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INTERNATIONALES PERMANENTER STRASSENBAHN-VERE1N. 


XXI. 

Internationaler Permanenter Strassenbahn-Verein.*) 

Protokoll der Generalversammlung, 

gehalten zu Berlin am 24. und 25. September 1886. 


Anwesend sind die Herren: 


o 

s 

r-1 

N am e. 

Wohnort. 

• Bemerkungen. 

, 

Scheidei, Eduard, 

Königsberg, 

Director der Königsberger Strassenbahn. 

2 

Müller, 

do. 


3 

Gerth, Director, 

Berlin, Kl. Frankfurterstr. 1, 

Neue Berliner Pferdebahn. 

4 

Lestmann, 

Charlottenburg, 

Berliner Pferdebahn. 

5 

Michelet, 

Brüssel, 

Tramways Bruxellois. 

6 

Graf Graziadei, 

München, 

Münchener Trambahn. 

7 

Obel, 

Kopenhagen, 

Kopenhagener Klampenborg Dampftram. 

8 

Rowan, Ingenieur, 

Berlin, Brückenallee 1, 

Kurfürsten dämm Dampftram. 

9 

Kozuszck, do. 

do. Gneisenaustr. 82, 

Görlitzer Strassenbahn. 

10 

Vogel, Oberinspector, 

do. Paulstr. 11, 

Grosse Berliner Pferdecisenbahn. 

11 

Rooth, Director. 

Nürnberg, 

Nürnberger Strassenbahn. 

12 

Lipken, do. 

Stuttgart, 

Neue Stuttgarter Strassenbahn. 

13 

Drewke, do. 

Charlottenburg, 

Berliner Pferdeeisenbahn. 

14 

Krauss, 

München, 

Interessent. Locomotivfabrik. 

15 

Beijnes. 

Haarlem, 

do. Wagenfabrik. 

16 

Schulze, Inspector, 

Bremen, 

Bremer Pferdebahn. 

17 

Davin, Unternehmer, 

do. 


18 

Büxler (Borsig), 

Berlin, Lothringerstr. 70, 

Interessent. 

19 

Klostermann, Consul, 

do. Thurmstr. 2, 

do. 

20 

Brehm, Ingenieur, 

do. v. d. Heydtstr. 6, 

do. 

21 

Dräger, Director, 

Cöln, 

Kölnische Strassenbahn. 

22 

Hackländer, 

Ehren feld, 

Wagenfabrik. 

23 

Stercken, 

Berlin, Strassburgerstr. 6, 

Interessent. 

24 

Dittmann, Director, 

do. Carlsbad, 

Grosse Berliner Pferdeeisenbahn. 

25 

Reimherr, 



26 

Roth, Oberingenieur, 

do. b. Bachstein, Grossbeeren¬ 

Besitzer der Mecklenburg. Local- und 

27 

Böhlmann, do. 

strasse 89, 

Secundärb. 

28 

Bachstein, Hernnann, 



29 

Peiser, Ingenieur, 

do. Gr.Berl.Pfdb.Bh.Gesdbr., 

Grosse Berliner Pferdeeisenbahn. 

30 

Haneke, Baumeister, 

do. Belle-Allianz-Platz 20, 

Interessent. , 

31 

Rintelen, Reg.-Baumeister, 

do. Kleinbeerenstr. 22, 

do. 

32 

Grengel, Fabrikbesitzer, 

do. Ackerstr., 

do. 


*) Wir glauben den Interessen unserer Leser zu entsprechen, wenn wir das Protokoll über die 
erste Generalversammlung dieses Vereins, welche am 24. und 25. September d. J. in Berlin abgehalten 
wurde, möglichst vollständig wiedergeben. W r ie s. Z. die Begründung des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen bahnbrechend und segensreich auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens war und dieser Verein 
noch heute wirkt, so dürfte der Internationale Permanente Strassenbahn-Verein berufen sein, auf dem 
Gebiete des localen Verkehrswesens fördernd zu wirken und ist demselben deshalb die kräftigste Unter¬ 
stützung von allen betheiligten Seiten zu wünschen. Die Redaction. 
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S 

Name. 

Wohnort. 

Bemerkungen. 

33 

Fischer-Dick, Oberingen., 

Berlin. Friedrichstr. 218, 

Grosse Berliner Pferdeeisenbahn. 

34 

E. Donath, Banonternehm., 

1 

do. v. d. Heydtstr. 6, 

Dampfbahn Kurfürstendamm. 

35 

E. Platz, Eeg.-Banmeister, 


do. do. 

do. do. 

36 

Winkelmann, do. 


do. do. 

do. do. 

37 

G. Priefer, Ingenieur, 




38 

Glatz, do. 




39 

Fischer, do. 




40 

M. H. Jolles, do. 


’ Dresden, Lindenaustr. 16, 


41 

Enpp, Bureau-Vorsteher, 




42 

Breitzke, Kassirer, 




43 

Goldbach, Keg.-Bauführer, 




44 

Hansen, Bittmeister, 

Kopenhagen, 

Frederiksberger Strassenbahn. 

45 

Hille, Director, 

Leipzig, 

Leipziger Strassenbahn. 

46 

Leferenz, J., 

Heidelberg, 

Heidelberger Strassenbahn. 

47 

Stiller, Baumeister, 

Berlin, Lichterfelderstr. 33, 

Grosse Berliner Pferdeeisenbahn. 

48 

Nonnenberg,Oberingenieur, 

Brüssel, 

Tramways Bruxellois. 

49 

Haarmann, Director, 

Osnabrück, 

Stahlwerk Osnabrück. 

50 

Philipp, Ingenieur, 

Berlin, Wichmannstr. 14, 

Interessent. 

51 

Kupferschmidt, Director, 

Danzig, 

Danziger Strassenbahn. 

52 

Duncker, Franz, 

Berlin, Puttkamerstr. 13, 

Grosse internationale Pferdebahn. 

53 

Schmidt, .Ingenieur, 


do. Grosse Berliner Pferdeb. 

Grosse Berliner Pferdeeisenbahn. 

54 

Schellbach, Eugen. 


do. Königgrätzerstr. 89, 

Interessent. 

55 

Fischer, Oberingenieur, 

Kuhrort („Phönix“), 

Act.-Ges. „Phönix“ in Laar bei Kuhrort 

56 

van der Zypen, 

Deutz, 

Wagenfabrik. 

57 

Schotei, Ingenieur, 

Eotterdam, 

Kotterdamer Strassenbahn. 

58 

Guichart, Director, 


do. 

do. do. 

59 

Gerritsen, Aufsichtsrath, 

Amsterdam, 

Localbahn v. Breskens nach Maldeghem. 

60 

Schadd, Director. 


do. 

Amsterdamer Omnibus-Gesellschaft. 

61 

Perk, 


do. 

Niederländischer Strassenbahn-Verein. 

62 

v. Wulffen, Oberst, 

Berlin, Görlitzerstr. 72, 

Interessent. 

63 

Fr. Th. Avö-Lallement, 

Hamburg, 

Ingenieur. Interessent. 

64 

Blauel, Director, 

Breslau, 

Wagenfabrik Hoffmann & Cie. 

65 

Peine, Ingenieur, 

Leipzig, 

Interessent. 

66 

Krüger, Director, 

Erfurt, 

Erfurter Strassenbahn. 

67 

Büsing, V., Director, 

Breslau, 

Breslauer Strassenbahn. 

68 

Btising, J., do. 

Westend, 

Berliner Pferdebahn. 

69 

Klietzing, do. 

Stettin, 

Stettiner do. 

70 

Clauss, do. 

Dresden, 

Dresdener do. 

71 

Fanta, J., do. 

Wien, 

Wiener Tramway-Gesellschaft. 

72 

Meineking, do. 

Bremen, 

Bremer Pferdebahn. 

73 

Gordon, C. W. do. 

Hannover, 

Hannoversche Strassenbahn. 

74 

Otto, Oscar, do. 

Kostock, 

Mecklenburger do. 

75 

Gade, Director, 

Halle, 

Hallesche do. 

76 

Scott Kussel, 

London, 

Falcon Engine and Car Works. 

77 

Torrens, 


do. 

Tramways von Barcelona. 

78 

Walker, 


do. 

Tramways Union. 

79 

Culin, Director, 

Hamburg, 

Hamburger Strassen-Eisenbahn. 

80 

Culin jun., 


do. 

do. do. 

81 

Röhl, 


do. 

do. do. 
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S2 

Name. 

Wohnort. 

Bemerkungen. 

82 

Stahlknecht, 

Magdeburg, 

Magdeburger Strassenbahn. 

83 

Thomas, 

Rheims, 

Tramways von Rheims. 

84 

Nyst, 

Lüttich, 

Tramway Est Quest in Lüttich. 

85 

Huber, 

Hamburg, 

Electrischer Motor. 

86 

Baiier, 

Potsdam, 

Potsdamer Strassenbahn. 

87 

Dietrich, Professor, 

Berlin W., Kurfürstenstr. 15, 

Professor an der technischen Fachschule. 

88 

Schraeder, Reg.-Bauführer, 

do. Flottwellstr. 13, 

Interessent. 

89 

Fritz y. Hagen, * 

do. Prinzenstr. 86, 

do. 

90 

Ströhler, Director, 

Breslau, 

Frankfurter Güterbahn-Gesellschaft. 

91 

Diefenbach, E., 

Bochum, 

Interessent. 

92 

Quitmann, 

Berlin, Metzerstr. 39, 

do. 

93 

v. Lindheim, W., 

Wien, 

Neue Wiener Trarfibahn. 

94 

v. Lindheim, E., 

do. 

do do. 

95 

Dr. Scharlau, 

Stettin, 

Interessent. 

96 

Beskow, 

Berlin, Potsdamerstr. 128, 

do. 

97 

Miller, Th., 

Edinburgh, 

do. 

98 

Janken, Ingenieur, 

Berlin, Annenstr. 34, 

do. 

99 

Haibach, do. 

Bochum, 

do. 

100 

Schulz, Act.-Ges. Eckert, 

Berlin, Weidenweg 37, 

do. 

101 

v. Knoblauch, 

do. Homstr. 9, 

Grosse Berliner Pferdeeisenbahn. 

102 

Lichtenberg („Phönix“), 

do. Friedrichstr. 

Interessent. 

103 

Wernigh, Ingenieur, 

do. Seydelstr., 

do. 

104 

Müller, 

Danzig, 

Danziger Strassenbahn. 

105 

Sauermann, 

Lübeck, 

Lübecker do. 

106 

Conström, Bureauchef, 

Berlin, Friedrichstr. 218, 

Grosse Berliner Pferdeeisenbahn. 

107 

F. F. A. Schulze, 

do. Fehrbellinerstr. 47, 

Interessent (Lampenfabrik). 

108 

Damcke, Commerzienrath, 

Charlottenburg, 

do. 

109 

Roessemann, Ingenieur, 

Berlin, Kastanienallee 83, 

do. 

110 

Freese, Fabrikbesitzer, 

do. Wassergasse 18 a, 

do. 


Die Herren Michelet, Drewke, Fischer-Dick, Schadd, Culin und Nonnenberg nehmen 
am Bureau Platz. 

Herr Michelet eröffnet die Sitzung. 

. Herr Fischer-Dick heisst die Mitglieder der Versammlung willkommen und drückt 
seine Freude darüber aus, dass die Stadt Berlin als erster Versammlungsort gewählt 
worden sei. 

Er giebt einen kurzen Ueberblick über die Entwickelung der Strassenbahnen in Berlin 
und macht die Versammlung auf die in einem der Säle des Architektenhauses veranstaltete 
Fach-Ausstellung aufmerksam. 

Herr Michelet theilt der Versammlung einen Beschluss der Direction mit, nach wel¬ 
chem der Vorsitz der Generalversammlungen von einem Aufsichtsraths-Mitglied oder einem 
Director einer in der Stadt oder in dem Lande, wo die Versammlung tagt, bestehenden 
Strassenbahn-Gesellschaft geführt werden soll. 

Er bezeichnet als Vorsitzenden Herrn Drewke, Director der Berlin-Charlottenburger 
Strassenbahn. 

Die Wahl des Herrn Drewke wird von der Versammlung bestätigt. 
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Herr Drewke übernimmt den Vorsitz und schlägt der Versammlung vor, ehe zur 
Tagesordnung übergegangen werde, der Direction und speciell den Herren Michelet, Fischer- 
Dick und Nonnenberg für die Bemühungen, welchen dieselben sich im Interesse des Vereins 
unterzogen, zu danken. 

Angenommen. 

Herr Graziadei (München) stellt die Frage, ob alle der Versammlung beiwohnenden 
Mitglieder an den Abstimmungen Theil nehmen können, da der zur Diskussion kommende 
Statutenentwurf zwei Kategorien Mitglieder vorsieht und den ordentlichen Mitgliedern 
allein das Stimmrecht zuerkennt. 

Nach einer längeren Diskussion, woran die Herren Drewke (Charlottenburg) und 
Ströhler (Breslau) theilnehmen, wird beschlossen, dass alle Anwesenden an den Abstimmungen 
theilnehmen können. 

Es wird darauf zur Diskussion über die verschiedenen Artikel des Statuten-Entwurfs 
übergegangen. 

Art. 1. 

Zweck* Der internationale permanente Strassenbahn-Verein bezweckt technische und finanzielle 
Verbesserungen dieses Transportmittels und Förderung der öffentlichen Interessen wie derjenigen der 
Strassenbahn-Untemehmungen in ihren gegenseitigen Beziehungen. 

Um diesen Zweck zu erreichen, studirt und bespricht der Verein die verschiedenen Fragen, welche 
sich auf diese Industrie beziehen, gemeinschaftlich. 

Dieser Artikel wird ohne Diskussion angenommen. 

Art. 2. 

Vereinsmitglieder. Der internationale Verein hat ordentliche und ausserordentliche Mitglieder. 

Ordentliche Mitglieder sind: 

1. Die Strassenbahn-Gesellschaften für Pferde-, Dampf- oder anderen Betrieb, sowie Local- und 
Vicinalbahnen. 

Die Gesellschaften werden im Verein durch einen Abgesandten, welchen sie bezeichnen, 
vertreten. 

2. Die Aufsichtsrathsmitglieder, Vorstände, Directoren, Oberbeamte und Ingenieure obiger 
Gesellschaften und der localen Verbände für Pferde-, Secundär- oder Vicinalbahnen. 

Ausserordentliche Mitglieder können sein: 

Alle diejenigen, welche für diese Transportmittel Interesse hegen; sie müssen durch 2 ordentliche 
Mitglieder vorgeschlagen werden. 

Ihre Aufnahme unterliegt einer Ballotage der Direction. 

Herr Graziadei schlägt eine dritte Kategorie von Mitgliedern, d. h. Ehren-Mit- 
glieder vor. 

Nach kurzer Diskussion wird dieser Vorschlag verworfen. 

Der Herr Vorsitzende schlägt im Aufträge der Direction vor, den auf die ausser- 
gewöhnlichen Mitglieder bezüglichen Paragraphen auf folgende Weise zu vervollständigen: 

Ausserordentliche Mitglieder können sein: 

Die Firmen und Personen, welche für diese Transportmittel u. s. w. 

Angenommen. 

Die ßedaction des Art. 2 wird wie fofgt endgültig festgestellt: 

Art. 2. 

Vereinsmitglieder. Der internationale Verein hat ordentliche und ausserordentliche Mitglieder. 

Ordentliche Mitglieder sind: 

1. Die Strassenbahn-Gesellschaften für Pferde-, Dampf- oder anderen Betrieb, sowie Local- und 
Vicinalbahnen. 

18* 
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Die Gesellschaften werden im Verein von einem von denselben zu bezeichnenden Deli- 
girten vertreten. 

2. Die Aufsichtsrathsmitglieder, Vorstände, Directoren, Oberbeamte und Ingenieure obiger 
Gesellschaften und der localen Verbände für Pferde-, Secundär- oder Vicinalbahnen. 

Ausserordentliche Mitglieder können sein: 

Die Firmen und Personen, welche für diese Transportmittel Interesse hegen; sie müssen durch zwei 
ordentliche Mitglieder vorgeschlagen werden. 

Ihre Aufnahme unterliegt einer Ballotage der Direction. 

Art. 3. 

Direction* Die Direction wird in der Generalversammlung durch Stimmenmehrheit der beiwoh¬ 
nenden Mitglieder gewählt. Sie besteht aus 7 Mitgliedern. 

Nur ordentliche Mitglieder sind wählbar. Das Mandat dauert 3 Jahre. 

Die ausscheidenden Mitglieder sind nicht sofort wieder wählbar. 

Erstmalig besteht die Direction aus den Herren: 

Michelet, Administrateur del^gue de la Soci6te anonyme „Les Tramways Bruxellois“; 
Fischer-t)ick, Ober-Ingenieur der „Grossen Berliner Pferdeeisenbahn-Gesellschaft“; 

Culin, Director der „Hamburger Strassenbahn“; 

Hamelinck, Director der „Nederlandsche Tramway Maatschappij“; 

Sehadd, Director der „Amsterdamsche Omnibus Maatschappij“; 

Nonnenberg, Oberingenieur der Gesellschaft „Les Tramways Bruxellois“; 

Gäron, Oberingenieur der „Kölnischen Strassenbahn-Gesellschaft“. 

Als transitorische Maassnahme scheiden 2 Mitglieder der jetzigen Direction in der Generalversamm¬ 
lung 1886 und 2 andere in der Generalversammlung 1887 aus. 

Die Reihenfolge dieser Ausscheidungen wird durch die Direction festgesetzt und den Mitgliedern 
mitgetheilt werden. 

Herr Büsing (Breslau) tritt dem Paragraphen, welcher bestimmt, dass die ausschei¬ 
denden Mitglieder der Direction nicht sofort wieder wählbar sind, entgegen; er ist der 
Meinung dass die obligatorische Erneuerung eines Theiles der Direction auf den regel¬ 
mässigen Gang der Geschäfte schädlich einwirken würde. 

Herr Hansen (Kopenhagen) fragt, von welchem Nutzen diese obligatorische Erneuerung 
sein kann. 

• Herr Scott Rüssel (London) und Herr Nyst-(Lüttich) vertheidigen den im Statuten- 
Entwurf vorgeschlagenen Text, indem sie auf die Uebelstände aufmerksam machen, die 
daraus entstehen können, dass die Direction fortwährend aus denselben Personen bestehe; 
sie weisen darauf hin, dass der regelmässige und fortdauernde Geschäftsgang durch den 
Umstand, dass zwei Drittel der Directions-Mitglieder in ihrem Amte bleiben und durch 
die projectirte Einrichtung eines permanenten General-Secretariats gesichert ist. 

Herr Ströhler (Breslau) tritt für den Vorschlag des Herrn Büsing ein. 

Der Herr Vorsitzende fasst die Debatte kurz zusammen und fordert die Versammlung 
auf, dem Antrag des Herrn Büsing beizutreten, d. h. den Paragraphen „Die ausscheidenden 
Mitglieder sind nicht sofort wieder wählbar“ zu streichen. 

Mit starker Majorität angenommen. 

Der Herr Vorsitzende theilt der Versammlung einen Antrag der Direction mit, die 
Zahl der Directions-Mitglieder auf neun zu erhöhen. Auf diese Weise könnten alle von 
den Vereinsmitgliedern bewohnten Länder in der Direction vertreten sein. 

Herr Gerth (Berlin) tritt für diesen Antrag ein. 

Herr Ströhler (Breslau) äussert den Wunsch, dass in der Direction nicht nur die 
verschiedenen Länder, sondern auch die verschiedenartigen Betriebe (Pferdebahnen, Dampf¬ 
bahnen, Secundärbahnen u. s. w.) nach Verhältniss vertreten seien. 
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Herr Graziadei (München) bekämpft Herrn Ströhler’s Vorschlag, welchen er zu com- 
plicirt und in der Praxis schwer anwendbar findet. 

Herr Ströhler zieht seinen Antrag zurück, indem er jedoch erklärt, dass es wünschens- 
werth sei, dass bei der Wahl der Direction das von ihm angegebene Prinzip berücksich¬ 
tigt werde. 

Der Vorschlag der Direction, die Zahl ihrer Mitglieder auf neun festzustellen, wird 
angenommen. 

' In Folge dieses Votums wird der letzte Paragraph des Art. 3 in folgender Weise 
abgeändert: 

Als transitorische Maassnahme scheiden drei Mitglieder der jetzigen Direction in der 
Generalversammlung von 1887 und drei andere in der Versammlung von 1888 aus. Die 
Reihenfolge u. s. w. 

Herr Graziadei (München) schlägt vor, die jetzige Direction durch Acclamation wieder 
zu wählen. 

Angenommen. 

Der Herr Vorsitzende schlägt vor, am folgenden Tage die Wahl der beiden neuen 
Directions-Mitglieder vorzunehmen. 

Angenommen. 

Die Redaction des Art. 3 ist demnaeh endgültig folgende: 

. Art. 3. 

Direction« Die Direction wird in der Generalversammlung durch Stimmenmehrheit der beiwoh¬ 
nenden Mitglieder ernannt. 

Sic besteht aus neun Mitgliedern. 

Nur ordentliche Mitglieder sind wählbar. 

Das Mandat dauert drei Jahre. 

Für das erste Mal besteht die Direction aus den Herren: 

Michelet, Administrateur deleguö de la Societe anonyme „Les Tramways Bruxellois“; 

Fischer-Dick, Oberingenieur der „Grossen Berliner Pferdeeisenbahn-Gesellschaft“; 

Culin, Director der „Hamburger Strassenbahn“; 

Hamelinck, Director der „Nederlandsche Tramway-Maatschappij“; 

Schadd, Director der „Amstevdamsche Omnibus-Maatschappij“; 

Geron, Oberingenieur der „Kölnischen Strassenbahn-Gesellschaft“; 

. Nonnenberg, Oberingenieur der Gesellschaft „Les Tramways Bruiellois“. 

Als transitorische Maassnahme scheiden drei Mitglieder der jetzigen Direction in der General- 
Versammlung von 1887 und drei andere in der Versammlung von 1S88 aus. 

Die Reihenfolge dieser Ausscheidungen wird von der Direction bestimmt und muss den Mitgliedern 
mitgetheilt werden. 

Art. 4. 

Die Direction setzt ihre Geschäftsordnung fest. Sie vertheilt ihre Arbeiten unter sich; sie beruft 
bis zur ersten Generalversammlung Ersatz-Mitglieder für etwa ausgetretene oder verstorbene. 

Verhinderte Mitglieder haben das Recht, sich bei den Sitzungen der Direction vertreten zu lassen. 

Nach kurzer Debatte wird der Passus: „Sie vertheilt ihre Arbeiten unter sich“ 
unterdrückt. 

Der Paragraph: „Sie beruft bis zur nächsten Generalversammlung Ersatz-Mitglieder“ 
giebt zu einer langen Debatte Anlass, an welcher besonders die Herren Drewke, Ströhler, 
Gerth (Berlin), Hansen (Kopenhagen) und Dunker (Berlin) theilnehmen. 

Herr Gerth bedauert, dass bei Art. 3, der schon angenommen worden ist, keine 
Ersatz-Mitglieder vorgesehen seien, und stellt den Antrag, dass die schon angenommenen 
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Artikel einer zweiten Lesung unterworfen werden. Dieser Antrag wird abgelehnt und nach 
kurzer Diskussion wird der Paragraph: „Sie beruft bis zur ersten Generalversammlung 
Ersatz-Mitglieder für etwa ausgetretene oder verstorbene“, durch folgenden Satz ergänzt: 
„welche bis zur nächsten Generalversammlung in Funktion treten“. 

Der letzte Paragraph des Art. 4: „Verhinderte Mitglieder haben das Recht, sich bei 
den Sitzungen der Direction vertreten zu lassen“, wird nach Diskussion unterdrückt und 
durch folgende Bestimmung ersetzt: „Die Direction kann nur Beschlüsse fassen, wenn 
mindestens die Majorität ihrer Mitglieder zugegen ist“. 

Die definitive Redaction des Art. 4 ist daher die folgende: 

Art. 4. 

Die Direction setzt ihre Geschäfts-Ordnung fest. Sie beruft für etwa ausgetretene oder verstorbene 
Mitglieder ihrerseits Ersatz-Mitglieder, welche letztere demnächst bis zur nächsten Generalversammlung 
in Funktion treten. 

Die Direction kann nur Beschlüsse fassen, wenn mindestens die Majorität ihrer Mitglieder zugegen ist. 

Art. 5. 

Die Direction ordnet die Geschäfte des Vereins; sie bereitet die Generalversammlungen vor und 
fuhrt deren Beschlüsse aus. 

Ohne Debatte angenommen. 

Art. 6. 

Secretariate. Die Direction wird durch ein ständiges Haupt-Secretariat, welches seinen Sitz in 
Brüssel hat und durch Local-Secretariate in den verschiedenen Ländern repräsentirt. 

Das Haupt-Secretariat, durch die Direction ernannt und berufen, verwaltet die Gelder, Archive 
und Veröffentlichungen. Es kann besoldet werden. 

Die Local-Secretariate haben den Zweck, die Mitglieder in den einzelnen Ländern unter sich zu 
vereinigen. Die Local-Secretariate bilden die Vermittler zwischen den Mitgliedern und der Direction, 
sie correspondiren in ihrem Namen mit dem General-Secretariat. 

Sie haben den besonderen Zweck, die zu gebenden Anregungen, sowie die Fragen, welche der 
Generalversammlung vorgelegt werden sollen, zu sammeln und eventuelle Abrechnungen zwischen Direction 
und Mitgliedern zu ordnen. 

Herr Ströhler (Breslau) stellt den Antrag, dass das General-Secretariat immer seinen 
Sitz in der Stadt haben solle, wo der jeweilige Präsident des Vereins wohnt; er besteht 
ausserdem darauf, dass ausdrücklich gesagt werde, dass das General-Secretariat der Direction 
untergeordnet ist. 

Die Herren Gerth (Berlin), Drewke, Nyst (Lüttich), Scott Rüssel (London) und 
Graziadei (München) treten der Ansicht des Herrn Ströhler entgegen. 

Herr Graziadei (München) stellt den Antrag, dass die Befugnisse des Local-Secretariats 
ausführlicher bestimmt werden; er berichtet über eine zwischen dem provisorischen Deutschen 
Local-Secretariat und ihm, gelegentlich eines Fragebogens, welchen er an die verschiedenen 
Deutschen Verwaltungen geschickt hatte, um das Material zu einer Mittheilung zu sam¬ 
meln, die er über die jetzige Situation der Deutschen Strassenbahnen der General-Ver¬ 
sammlung vorzutragen wünschte, entstandene Differenz; das provisorische Deutsche Local- 
Secretariat hat die Verwaltungen aufgefordert, jenen Fragebogen nicht zu beantworten, 
weil es glaubte, dass ein solcher Fragebogen von dem Secretariat selbst debattirt und 
festgestellt werden müsse. 

Herr Graziadei beklagt sich über die Beschränkung, welche dieses Secretariat der 
individuellen Freiheit jedes einzelnen Vereins-Mitgliedes auferlegt hat, und trägt darauf 
an, damit in Zukunft solche Thatsachen sich nicht mehr wiederholen, dass das Statut ganz 
genau die Rechte und Pflichten des Local-Secretariats definire. 
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Im Namen des provisorischen Deutschen Secretariats erklärt Herr Fischer-Dick, dass 
dasselbe durchaus nicht beabsichtigt hatte, Herrn Graziadei zu beleidigen und lässt der 
guten Absicht dieses Letzteren, welcher sich einer bedeutenden Arbeit hat unterziehen 
wollen, um der Versammlung eine interessante Mittheilung zu machen, volle Gerechtigkeit 
widerfahren; das Local-Secretariat hat jedoch geglaubt, dass diese Veröffentlichung besser 
unterbleiben sollte; es war und ist der Ansicht, dass die so schwierige Aufstellung eines 
Fragebogens zur Herstellung einer Statistik unmöglich von einem Einzelnen allseitig ge¬ 
nügend angefertigt werden kann, dass diese Aufgabe vielmehr nur durch Zusammenwirkung 
aller geeigneten Kräfte des Vereins entsprechend gelöst werden kann. 

Redner glaubt, im Einverständniss mit der Direction, dass augenblicklich die General- 
Versammlung die Rolle des Local-Secretariats nicht in allen ihren Details feststellen kann 
und dass die Organisation dieser Secretariate den in den verschiedenen Ländern, wo deren 
Einrichtung erwünscht erscheine, wohnenden Vereinsmitgliedern überlassen werden soll. 

Nach der Debatte beschliesst die Versammlung die Unterdrückung der Local-Secre- 
tariate, und folgende Redaction wird für Art. 6 angenommen: 

Art. 6. . 

General-Sceretariat. Die Direction wird durch ein ständiges General-Secretariat, welches seinen 
Sitz in Brüssel hat, repräsentirt. 

Das General-Secretariat, durch die Direction ernannt und derselben untergeordnet, verwaltet die 
Gelder, Archive upd besorgt die Veröffentlichungen. Es kann besoldet werden. 

Art. 7. 

Stndien-Commlssionen. Die Direction hat das Recht, selbst ausserhalb der Mitglieder des Vereins 
Special-Commissionen zum Studium vorgelegter Fragen zu ernennen. 

Angenommen. 

Art. 8. 

Generalversammlungen. Jährlich findet eine Generalversammlung des Vereins statt. Ort und 
Tag dieser Versammlung werden durch die vorhergehende Versammlung bestimmt. 

Die Direction hat das Recht, wenn besondere Umstände dies gebieten, die durch die General- 
Versammlung getroffene Entscheidung abzuändem. 

Nach kurzer Debatte wird folgende Redaction angenommen: 

Art. 8. 

Generalversammlungen. Jährlich findet eine Generalversammlung des Vereins statt. 

Ort und Zeit dieser Versammlung werden durch die vorhergehende Versammlung bestimmt. 

Die Direction hat indess das Recht, wenn besondere Umstände dies gebieten, diesen Beschluss 
abzuändem. 

Art. 9. 

Die Direction hat das Recht, ausserordentliche Generalversammlungen einzuberufen, sofern sie 
solche für nothwendig hält. 

Nach einem Austausch von Bemerkungen zwischen den Herren Gerth, Ströhler, 
Graziadei und Drewke wird dieser Artikel folgendermaassen ergänzt: 

Art. 9. 

Die Direction hat das Recht, ausserordentliche Generalversammlungen einzuberufen, sofern sie 
solche für nothwendig hält. 

Sie ist zu dieser Berufung innerhalb drei Monaten verpflichtet, sobald mindestens */s der ordent¬ 
lichen Mitglieder darauf antragen. 

Art. 10. 

Alle Mitglieder haben das Recht, der Generalversammlung beizuwohnen. 

Dieser Artikel wird gestrichen. 
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Art. 11 des Entwurfs oder Art. 10 des Statuts. 

Die Direction setzt, im Einverständniss mit den Local-Secretariaten, die Verbandlnngsgegenstfinde 
der Generalversammlungen fest. 

Die Einladungen zu den Generalversammlungen sind den Mitgliedern mindestens 14 Tage vorher 
zuzustellen; sie bezeichnen die Gegenstände der Tagesordnung. 

Nach kurzer Debatte wird die Redaction dieses Artikels folgendermaassen abgeändert: 

Art. 10. 

Die Einladungen zur Generalversammlung erfolgen drei Monate vor der Versammlung. 

Die Direction setzt die Verhandlungsgegenstände derselben fest. 

Anträge, welche von mindestens zehn ordentlichen Mitgliedern gestellt und sechs Wochen vor dem 
ersten desjenigen Monats, in welchem die Generalversammlung stattfindet, eiligereicht sind, müssen auf 
die Tagesordnung gesetzt werden 

Die Tagesordnung ist den Mitgliedern mindestens vierzehn Tage vor der Versammlung zuzustellen. 

Art. 12 des Entwurfs oder Art. 11 des Statuts. 

In den Generalversammlungen werden die Mittheilungen und Diskussionen vorwiegend in franzö¬ 
sischer oder deutscher Sprache gemacht. Nötigenfalls werden den Versammlungen Dolmetscher beiwohnen. 

Drei Vorschläge werden gelegentlich dieses Artikels gemacht. 

Der erste bezweckt, dass dieser Artikel einfach gestrichen werde. 

Wird abgelehnt. 

Der zweite bezweckt folgende Redaction für den ersten Paragraphen: 

„In den Generalversammlungen werden die Mittheilungen und Diskussionen vorwiegend 
in französischer und deutscher Sprache gemacht.“ 

Abgelehnt. 

Der dritte ändert folgendermaassen die Redaction des letzten Paragraphen: 

„Jedenfalls werden den Versammlungen Dolmetscher beiwohnen.“ 

Der Art. 11 des Statuts wird in Folge dessen wie folgt redigirt: 

Art. 11. 

Iu den Generalversammlungen werden die Mittheilungen und Diskussionen vorwiegend in franzö¬ 
sischer oder deutscher Sprache gemacht. 

Jedenfalls werden den Versammlungen Dolmetscher beiwohnen. 

Art. 13 des Entwurfs oder Art. 12 des Statuts. 

Die Beschlüsse der Generalversammlungen haben nur den Zweck, den GeseUschaften, welche Mit¬ 
glieder sind, Rathschläge und Aufklärungen zu geben. Den Gesellschaften ist es unbenommen, den 
Beschlüssen Folge zu leisten, oder nicht. 

Den Mitgliedern werden Protokolle der Generalversammlungen übermittelt. 

Wird ohne Debatte angenommen. 

Art. 14 des Entwurfs oder Art. 13 des Statuts. 

Abstimmungen« Die Beschlüsse der Generalversammlung werden mit Stimmenmehrheit gefasst. 

Nur die ordentlichen Mitglieder haben Stimmrecht. Jedes Mitglied hat eine Stimme. Die Gesell¬ 
schaften indess haben so oftmal eine Stimme, als sie 2000000 Frcs. Kapital haben (Actien und Obli¬ 
gationen). Die grösste Stimmenzahl ist sechs. 

Die ordentlichen Mitglieder haben das Recht, sich bei der Generalversammlung durch ein anderes 
ordentliches Mitglied vertreten zu lassen. 

Letztere müssen indess Spezial-Vollmacht besitzen. ( 

Die Art der Abstimmung wird durch den Präsidenten festgesetzt. 

Bei Stimmengleichheit ist der Abstimmungsgegenstand abgelehnt. 

Wahlen finden durch Zettel und absolute Stimmenmehrheit statt. 
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Wenn keiner der Candidaten die absolute Majorität,erhält, wird zu einer Wahl über Candidaten 
für die doppelte Anzahl der zu vergebenden Mandate geschritten. Die Ernennungen finden alsdann mit 
einfacher Stimmenmehrheit statt. Wenn diese zweite Abstimmung kein Resultat giebt, entscheidet 
das Loos. 

Drei durch den Präsidenten ernannte Scrutatoren nehmen die Zusammenstellung der Wahlzettel vor. 

Eine lange Debatte, woran die Herren Krauss (München), Nyst (Lüttich), Graziadei 
(München), Ströhler (Breslau), Drewke (Berlin) und Nonnenberg (Brüssel) theilnehmen, 
entspinnt sich über diesen Artikel. 

Die vorgeschlagene Redaction wird mit folgender Abänderung des dritten Paragraphen 
angenommen: 

„Jedes Mitglied hat eine Stimme. Die Gesellschaften indess haben so oftmal eine 
Stimme, als sie 2000000 Frcs. Capital (Actien und Obligationen) haben, oder dieser 
Betrag von ihnen in Bahnunternehmungen angelegt ist.“ 

Die definitive Redaction des Art. 13 des Statuts ist demnach die folgende: 

Art. 13. 

Abstimmungen* Die Beschlüsse der Generalversammlungen werden mit Stimmenmehrheit gefasst. 

Nur die ordentlichen Mitglieder haben Stimmrecht. 

Jedes Mitglied hat eine Stimme. Die Gesellschaften indess haben so oftmal eine Stimme, als sie 
2000000 Frcs. Kapital (Actien und Obligationen) haben, oder dieser Betrag von ihnen in Bahnunter- 
nehmungen angelegt ist. 

Die ordentlichen Mitglieder haben das Recht, sich bei den Generalversammlungen durch Andere 
ordentliche Mitglieder vertreten zu lassen. Letztere müssen indess Spezial-Vollmacht besitzen. 

Die Art der Abstimmung wird durch den Präsidenten festgesetzt. 

Bei Stimmengleichheit ist der Abstimmungsgegenstand abgelehnt. 

Wahlen finden durch Zettel und absolute Stimmenmehrheit statt. 

Wenn keiner der Candidaten die absolute Majorität erhält, wird unter doppelt so vielen Candidaten, 
als Mandate zu vergeben sind, zu einer Stichwahl geschritten. Die Ernennungen finden alsdann mit ein¬ 
facher Stimmenmehrheit statt. 

Wenn diese zweite Abstimmnng kein Resultat giebt, entscheidet das Loos. 

Drei durch den Präsidenten ernannte Scrutatoren nehmen die Zusammenstellung der Wahlzettel vor. 

Art. 15 des Entwurfs oder Art. 14 des Statuts. 

Beiträge. Da der Verein nicht den Zweck hat, Gelder aufzubringen, dienen die Beiträge nur 
dazu, die laufenden Ausgaben zu decken. 

Die jährliche Generalversammlung setzt das Budget der Einnahmen und Ausgaben des folgenden 
Jahres fest. 

Der Jahresbeitrag der ausserordentlichen Mitglieder ist auf 25 Frcs. = 20 Mk. oder 12 fl. holländ. 
festgesetzt. 

Der Jahresbeitrag der persönlichen, ordentlichen Mitglieder ist auf Frcs. 12,50 = 10 Mk. oder 6 fl. 
holländ. festgesetzt. 

Der Jahresbeitrag der Gesellschaften ist 25 Frcs. — 20 Mk. oder 12 fl. holländ. 

Wenn die Summe der obigen Beiträge für die Bilanzirung des Budgets nicht ausreicht, wird das 
Deficit durch die Gesellschaften, welche mehr als eine Stimme haben, ihrem Kapitale entsprechend getragen. 

Für das erste Jahr ist der Supplementsbeitrag auf Frcs. pro Million Kapital festgesetzt. 

Alle Beiträge sind voraus, im Laufe des Monats Januar, zahlbar. 

Der zweite Paragraph wird folgendermaassen vervollständigt: 

„Die jährliche Generalversammlung nimmt die Rechnungslegung des verflossenen Ge¬ 
schäftsjahres entgegen und ertheilt der Direction darüber nach erfolgter Revision Decharge; 
sie setzt das Einnahmen- und Ausgaben-Budget des folgenden Jahres fest.“ 

Die auf die Beiträge bezüglichen Paragraphen werden folgendermaassen abgeändert: 
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„Der Jahresbeitrag der Strassenbahn - Gesellschaften und Unternehmungen ist auf 
50 Frcs. festgesetzt.“ 

Der Passus: „Für das erste Jahr ist der Supplementsbeitrag auf Frcs. per 
Million Kapital festgesetzt“ fällt weg. 

Die definitive Redaction des Art. 14 des Statuts ist also folgende: 

Art. 14. 

Beiträge. Da der Verein nicht den Zweck hat, Gelder aufzubringen, dienen die Beiträge nur 
dazu, die laufenden Ausgaben zu decken. 

Die jährliche Generalversammlung nimmt die Rechnungslegung des verflossenen Geschäftsjahres 
entgegen und ertheilt der Direction darüber nach erfolgter Revision Decharge; sie setzt das Einnahmen- 
und Ausgaben-Budget des folgenden Jahres fest. 

Der Jahresbeitrag der Strassenbahn-Gesellschaften und Unternehmungen ist zu 50 Frcs. festgesetzt. 

Der Jahresbeitrag der persönlichen ordentlichen Mitglieder ist 12,50. 

Der Jahresbeitrag der ausserordentlichen Mitglieder ist auf 50 Frcs. für Gesellschaften und Firmen 
und auf 12,50 Frcs. für persönliche Mitglieder festgesetzt. 

Wenn die Summe obiger Beiträge für die Bilanzirung des Budgets nicht ausreicht, wird das Defizit 
durch die Gesellschaften und Unternehmungen, welche mehr als eine Stimme haben, ihrem Kapital ent¬ 
sprechend getragen. 

Alle Beiträge sind pränumerando im Laufe des Monats Januar zahlbar. 

Die Versammlung beschliesst ausserdem, dass die Beiträge für das Jahr 1886 im 
Laufe des Monats October einkassirt werden sollen. 

Die Beiträge für 1887 werden laut dem Statut im Januar 1887 eingezogen. 

Art. 16 des Entwurfs oder Art. 15 des Statuts. 

Ausscheiden der Mitglieder. Jedes Mitglied, welches aus dem Verein ausscheiden will, muss, 
bei Vermeidung der Heranziehung zur Zahlung der ordentlichen und ausserordentlichen Beiträge für das 
folgende Jahr, die Direction vor der jährlichen Generalversammlung von seinem Austritt verständigen. 

Dieser Artikel wird folgendermaassen ergänzt: 

Art. 15. 

Ausscheiden der Mitglieder. Jedes Mitglied, welches aus dem Verein ausscheiden will, muss, 
bei Vermeidung der Heranziehung zur Zahlung der ordentlichen und ausserordentlichen Beiträge für das 
folgende Jahr, die Direction drei Monate vor der jährlichen Generalversammlung von seinem Austritt 
benachrichtigen. 

Die beiden letzten Artikel geben zu keiner Bemerkung Veranlassung und werden 
einstimmig angenommen. 


Sitzung vom 25. September 1886. 

Der Vorsitzende, Herr Drewke, eröffnet die Sitzung um 9 Uhr 15 Minuten. 

Er macht auf die Nothwendigkeit aufmerksam, die Redaction des Deutschen Textes 
der Statuten zu corrigiren ünd bittet die Versammlung, ihn zu ermächtigen, die nöthigen 
Aenderungen vorzunehmen. 

Angenommen. 

Der Vorsitzende theilt der Versammlung eine Einladung des Herrn Haarraann, General- 
Director des „Georgs-Marien-Hütten- und Bergwerks-Verein“ in Osnabrück mit, welcher 
die Vereinsmitglieder auffordert, das Hüttenwerk in Osnabrück und die dort aufgestellte 
Fach-Ausstellung zu besuchen. 

Es wird alsdann zur Wahl von zwei Directions-Mitgliedern geschritten. 
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Herr Fanta, Director der „Wiener Tramway-Gesellschaft“ in Wien und Herr Ritt¬ 
meister Hansen, Director der „Frederiksberg Sporveisselskab* in Kopenhagen werden durch 
Acclamation ernannt. 

Die Direction legt das Einnahmen- und Ausgaben-Budget für 1887 vor; dasselbe ist 


folgendermaassen festgesetzt: 

Ausgaben. 

Drucksachen. 1500 Frcs. 

Gehälter und Bureaukosten. 4000 „ 

Reisekosten. 1500 „ 

Zusammen. 7000 Frcs. 


Einnahmen. 

Beiträge von 60 Gesellschaften zu 50 Frcs. . . . .' 3000 Frcs. 

„ »30 ausserordentl. Mitgliedern zu 50 Frcs. 1500 „ 

. „ „40 persönlichen Mitgliedern zu 12,50 Frcs. 500 „ 

5000 Frcs. 

Defizit. 2000 Frcs. 

welche, laut der Statuten, unter die Gesellschaften, die mehr als eine Stimme haben, ver¬ 
theilt werden wird. 

Das Budget wird angenommen. 

Die Direction schlägt vor, jetzt schon den Ort und die Zeit der nächsten General- 
Versammlung zu bestimmen, obgleich dieser Punkt der letzte der Tages-Ordnung ist. 

Herr Fanta, Director der „Wiener Tramway-Gesellschaft“ stellt den Antrag, dass die 
Versammlung in Wien im Laufe des Monats September stattfinden soll. 

Angenommen. 

Der Vorsitzende schlägt vor, zur Debatte über die verschiedenen sub No. 3 der 
Tages-Ordnung angegebenen Fragen überzugehen; er bemerkt, dass zahlreiche Antworten 
auf diese Fragen der Direction zugegangen und in einer Broschüre gesammelt an die 
Mitglieder der Versammlung vertheilt worden sind. 

Die Debatte über diese Fragen wird auf diese Weise erleichtert werden. 

Auf eine Interpellation des Herrn Büsing (Breslau), welcher sich darüber beklagt, 
dass er den Fragebogen nicht rechtzeitig erhalten, beantragte Herr W. von Lindheim die 
Einsetzung einer Kommission, welche beauftragt werden soll, eine Statistik aufzustellen, 
und einen allgemeinen Fragebogen zu redigiren. 

Der Vorsitzende sieht die Nützlichkeit dieser Spezial-Kommission nicht ein und schlägt 
vor, der Direction die Aufstellung der Statistik und die Redaction des allgemeinen Frage¬ 
bogens zu überlassen. 

Herr W. von Lindheim besteht auf seinem Antrag, welcher von Herrn Graziadei 
energisch befürwortet wird. 

Die Versammlung tritt der Ansicht des Herrn von Lindheim bei, und die Direction 
erklärt, dass sie eine Spezial-Kommission, welche mit ihr gemeinsam eine Statistik auf¬ 
stellen und einen allgemeinen Fragebogen redigiren wird, ernennen wird. 

Nach diesen verschiedenen Zwischenfällen geht die Versammlung zur Debatte über 
die unter No. 3 der Tages-Ordnung aufgeführten Fragen über: 

19* 
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A. Streu. 

Herr Perk, Secretär der Niederländischen Strassen- und Localbahnen-Vereinigung, 
macht eine Mittheilung über die verschiedenen in den Niederlanden angewandten Arten 
von Streu. 

Die Versammlung spricht Herrn Perk ihren Dank für diese Mittheilung aus, und 
bittet ihn, den Text seines Vortrages dem General-Secretariat zu übermitteln, welches 
denselben in französischer und deutscher Sprache dem Protokoll der Versammlung bei¬ 
fügen wird. 

Da die Frage der Streu zu keiner weiteren Bemerkung Veranlassung giebt, geht die 
Versammlung zur Debatte über die zweite Frage über: 

B. Leistung der Pferde. 

/ 

Herr Perk theilt mit, dass er diese Frage, sowie die anderen, welche zur Debatte 
kommen sollen, behandelt hat, und dass er seine Abhandlung dem General-Secretariat 
übermitteln wird. 

Da diese Frage zu keiner weiteren Bemerkung Veranlassung giebt, geht die Ver¬ 
sammlung zum Studium der dritten Frage über: 

C. Pferdefütterung. 

Keine Bemerkung. 

D. Bäder. 

Herr Scott Kussel fordert die Gesellschaften, welche diese Frage behandelt haben, 
auf, diese Behandlung zu vervollständigen und die erlangten Resultate in einer, der von 
der Gesellschaft „Les Tramways Bruxellois“ aufgestellten, ähnlichen Tabelle zusammen 
zu stellen. 

Herr Nyst theilt mit, dass er ursprünglich Gussstahlräder angewandt hat; als die 
Bandagen dieser Bäder abgeschlissen waren, hat er den Badstern so abdrehen lassen, dass 
eine Bessemerstahl-Bandage aufgezogen werden konnte. Die auf diese Weise bandagirten 
Bäder haben noch 100000 Kilometer durchlaufen. 

Herr Nonnenberg wundert sich über diese lange Dauer und theilt die Erfahrungen 
mit, welche die Gesellschaft „Les Tramways Bruxellois“ gemacht hat und in der von 
Herrn Scott Bussei erwähnten Tabelle aufgezeichnet sind. 

Er betont, dass, während diese Gesellschaft Gussstahlräder, oder Bäder mit Bessemer¬ 
stahl-Bandagen im Gebrauch hatte, die Reparatur-Werkstätte der Gesellschaft nicht im 
Stande war, rechtzeitig die abgeschlissenen Bandagen abzudrehen, und dass angesichts dieses 
Resultats die Gesellschaft von dem Gebrauch dieser Räder Abstand genommen hat. 

Herr Büsing (Breslau) schlägt den Gesellschaften, welche Räder mit Stahlbandagen 
anwenden, vor, zu untersuchen, ob es nicht vortheihaft wäre, die Dicke der Bandagen zu 
vergrössern. Die Bandagen sind gewöhnlich 40 mm dick und können dreimal abgedreht 
werden. Wenn die Dicke der Bandagen auf 47 mm gebracht würde, könnte man dieselben 
einmal mehr abdrehen, und die Kosten per Kilometer würden niedriger werden. 

Der Vorsitzende bringt die fünfte Frage: Unfallversicherung zur Debatte und 
ertheilt Herrn Hilse (Berlin) das Wort. 

Herr Hilse hält einen sehr interessanten Vortrag, worin er die darauf bezüglichen 
gesetzlichen Vorschriften beleuchtet und die verschiedenen Versicherungsarten, welche von 
den Gesellschaften angewandt werden können, studirt. 
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Ein vollständiges Resumd dieses Vortrags wird dem Protokoll beigefügt werden. 

Der Vortrag des Herrn Hilse giebt zu einem Meinungsaustausch zwischen verschie¬ 
denen Mitgliedern der Versammlung Anlass. Man hat die verschiedenen Phasen, die diese 
Versicherungsfrage in Deutschland durchlaufen hat, in Erinnerung gebracht; es ist jedoch 
beschlossen worden, dass diese Debatte, welche für die deutschen Anwesenden allein ein 
fast persönliches Interesse bietet, im Protokoll nicht wieder gegeben werden sollte. 

Der Vorsitzende bringt die sechste Frage zur Debatte: Schneeräumen. 

Keine Bemerkung. 

Das Wort wird sodann Herrn Scott Rüssel ertheilt, welcher einen höchst interessanten 
Vortrag über den jetzigen Standpunkt der Strassenbahnen in Gross-Britannien hält. 

Dieser Vortrag ist dem Protokoll beigefügt. 

Da die Tages-Ordnung erschöpft ist, nimmt Herr Michelet, Präsident des Vereins, 
das Wort, um den Mitgliedern der Versammlung für die anhaltende Aufmerksamkeit zu 
danken, mit welcher sie den Debatten der ersten Generalversammlung des Vereins gefolgt, 
spricht die Hoffnung aus, dass die nächste Generalvers ammlun g eine noch grössere Mit¬ 
gliederzahl vereinigen wird, und hebt die Sitzung auf. 


Tor trag des Herrn Perk 

Secretär des Niederländischen Vereins für Strassenbahnen. 

Wir bedauern unendlich, dass die Niederländischen Strassenbahnen bei der von anderer 
Seite so vollständig erfolgten Beantwortung der Fragen, wie sie von dem Ausschuss den 
Mitgliedern dieser Versammlung zugeschickt worden ist, eine so traurige Rolle spielen. 

Einem Missverständnisse ist die Schuld beizumessen, weshalb die Strassenbahnen 
unseres Landes der Einladung des Niederländischen Secretariats, die gewünschten Antworten 
einzusenden, nicht nachgekommen sind. 

Nachdem ich die Zusammenstellung der Antworten erhalten, habe ich versucht, diese 
Lücke auszufüllen, und ich bitte.Sie, meine Herren, bei Ihrem Urtheil über diesen Vortrag 
die überaus kurze Zeit, über die ich zu diesem Zwecke verfügte, berücksichtigen zu wollen. 

Streu. 

Die „Amsterdamsche Om nibus-Maatschappij“ wendet in den meisten 
ihrer Ställe Torfstreu an und beabsichtigt in nächster Zeit, dieselbe in allen Ställen ein¬ 
zuführen, während sie vorher nur Stroh gebrauchte. 

Den Torf erhält die Gesellschaft zu Fl. 9,— die 1000 kg frei Amsterdam geliefert. 
Für den von je*dem Pferde herrührenden Dünger und verbrauchten Torf werden der Gesell¬ 
schaft jährlich Fl. 5,— vergütet. (Der holländische Gulden hat einen Werth von Frcs. 2,10.) 

Die „Rotterdamsche Tramway-Maatschappij“ gebraucht schon seit einigen 
Jahren ausschliesslich Torfstreu, welche zum Preise von Fl. 9,50 frei Rotterdam geliefert 
wird. Der Düngerverkauf bringt der Gesellschaft Fl. 2,— für jedes Pferd und Monat ein. 
Dieselbe hat durch die Anwendung der Torfstreu einen ziemlich bedeutenden Nutzen erzielt. 

Die »Tramways de la Haye“ wenden ebenfalls Torfstreu an; dieselbe kostet 
Fl. 11,— frei ’s Gravenhage. Der Düngerverkauf bringt im Sommer Fl. 0,0133 und im 
Winter Fl. 0,0353 für jedes Pferd und Tag ein. 

Die „Nederlandsche Tramway-Maatschappij“ bedient sich für ihre Pferde 
der Strohstreu; die tägliche Streuung beträgt 3,5kg für jedes Pferd. Das Stroh kostet 
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dieser Gesellschaft PI. 14,— die 1000 kg frei Stall' geliefert. Der Düngerverkauf bringt 
Fl. 1,70 für jedes Pferd und Monat ein. 

Die „Arnhemer Strassenbahn-Gesellschaft“ wendet ausschliesslich Torf¬ 
streu an, welche ihr zum Preise von Fl. 10,50 die 1000 kg frei Stall geliefert wird. Der 
Dünger und die verbrauchte Streu weiden zu Fl. 0,80 für jedes Pferd und Monat verkauft. 

Die »Erste Groninger Tramway-Maatschij“ kauft den gewöhnlichen Torf, 
lässt ihn zu Pulver zerkleinern und gebraucht denselben mit Stroh zusammen. Die Land- 
wirthe aus der Umgegend ziehen den mit Torf vermischten Dünger dem reinen Strohdünger vor. 

Die „Utrechter Strassenbahn* wendet Strohstreu an; wenn diese Gesellschaft 
über grössere Räume verfügte, würde sie vielleicht Torf streuen; sie ist jedoch überzeugt, 
dass Stroh allem andern vorzuziehen ist. Der Ertrag für Dünger ist Fl. 1,50 für jedes 
Pferd und Monat. 

Die »Harlemer Strassenbahn“ hat ebenfalls 2 Jahre lang mit Torf gestreut. 
Dieselbe kostet Fl. 12,— die 1000 kg frei an die Bahn geliefert; man hat jedoch auf den 
Gebrauch dieses Materials verzichtet, weil die Landwirthe den Dünger nicht mehr kaufen 
wollten. Man ist zur Strohstreu zurückgekehrt und verkauft den Dünger für Fl. 0,045 
für jedes Pferd und Tag. 

Die „Dordrechter Strassenbahn“ hat früher die Torfstreu angewandt, war 
aber mit den erzielten Ergebnissen nicht zufrieden und streut jetzt mit Stroh; dasselbe 
kostet Fl. 18,— die 1000 kg; jedes Pferd bekommt täglich 6 bis 7 kg. Der Dünger¬ 
verkauf bietet grosse Schwierigkeiten; die Gesellschaft war sehr zufrieden, als sie einmal 
Fl. 0,04 für jedes Pferd und Tag dafür erzielen konnte. 

Aus Vorgehendem ist der Schluss zu ziehen, dass die Niederländischen Strassenbahn- 
Gesellschaften theils mit Torf, theils mit Stroh streuen; dass mit beiden ziemlich befriedigende 
Ergebnisse erzielt worden sind, dass aber vom ökonomischen Standpunkte aus der Torf 
vorgezogen werden muss. 

Leistung der Pferde. 

Ich bedaure, über diesen Punkt nur Weniges mittheilen zu können. 

Die »Amsterdamsche Omnibus-Maatschappij“ besitzt ungefähr 574 Pferde, 
welche täglich 22 km durchlaufen. 

Die »Rotterdamsche Tramway-Maatschappij“ besitzt 355 Pferde. Nur 
ein Theil derselben (220) werden ausschliesslich zum Strassenbahndienst in Rotterdam und 
Leiden angewandt. Die übrigen werden theils zur Güter-Ab- und Anfuhr, welchen die 

i 

Gesellschaft unternommen hat, theils aber nur im Sommer zur Bespannung der Strassen¬ 
bahn nach Zandvoort (Seebad) verwendet. 

Die »Arnhemer Strassenbahn beschäftigt 43 Pferde. 

Die »Tramway-Gesellschaft“ der Provinz Groningen hat 28 Pferde 
im Dienst. 

Die »Utrechter Strassenbahn“ besitzt deren 46 und die »Harlemer Strassen¬ 
bahn“ 34. 

In den von den verschiedenen Gesellschaften veröffentlichten Berichten findet man nur 
sehr wenige Angaben über die von den Pferden geforderte Leistung, man kommt jedoch 
der Wahrheit ziemlich nahe, wenn man die tägliche Leistung jedes Tramway-Pferdes in 
unserm Lande auf 22 bis 28 km annimmt. 

Letztere Leistung wird nur bei den Gesellschaften erreicht, wo der Sommer- und der 
Winterdienst sehr verschieden sind. 
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Zum Schluss muss ich noch bemerken, dass die Rotterdamsche Tramway-Maatschappij 
ihre im Pferdebahndienst ermüdeten Pferde zur Güter-Ab- und Anfuhr verwendet, und aus 
diesem Grunde geschieht es häufig, dass diese Pferde sich wieder erholen und von Neuem 
zum Strassenbahndienst tauglich werden. 

Fütterung der Pferde. 

Die „ Amsterdamsche Omnibus - Maatschappij * verwendet zur Pferde¬ 
fütterung russischen und inländischen Hafer, amerikanischen Mais und Heu. 

Die tägliche Ration besteht aus: 

5 kg Hafer, 

3 „ Mais, 

7 „ Heu. 

Das Heu ist gehackt, der Hafer und der Mais gebrochen. 

Die Ration wird in fünf Mahlzeiten eingetheilt, die während des Tages in gleich- 
mässigen Zwischenräumen den Pferden gereicht werden. Dieses geschieht in gleicher 
Weise im Sommer wie im Winter. 

Die Pferde können trinken wann sie wollen; neben der Raufe steht immer ein mit 
Wasser gefüllter Eimer. 

Diese Fütterungsweise gibt sehr günstige Ergebnisse; die Pferde der Amsterdamer 
Strassenbahn haben im Allgemeinen ein sehr gutes Aussehen; sie kommen aus dem Luxem¬ 
burgischen und gehören der Ardenner Race an. 

Die Ausgabe für Futter und Streu belief sich im Jahre 1885 durchschnittlich auf 
Fl. 0,96 für jedes Pferd und Tag. 

,Die „Rotterdamer Strassenbahn“ verfüttert folgende Rationen: 

6 kg schwarzen Hafer, ä, 46 bis 47 kg das hl, 

3 bis 4 kg Kleeheu oder 
5 bis 6 kg gewöhnliches Heu. 

Das Kleeheu wird gehackt und mit dem ungebrochenen Hafer gemischt. 

Diese Mischung wird in fünf Mahlzeiten verfüttert; Mittags und Abends wird gewöhn¬ 
liches Heu dazu verabfolgt. 

Man lässt die Pferde jedesmal trinken, wenn sie in den Stall kommen und ausser¬ 
dem vor jeder Mahlzeit. Die Gesellschaft ist mit dieser Fütterungsweise sehr zufrieden 
und hat im Jahre 1885 kein einziges Pferd verloren. 

Die Ausgabe für Futter und Streu belief sich im Jahre 1885 auf Fl. 0,8837 für 
jedes Pferd und Tag. 

Die „Tramways de la Haye* geben ihren Pferden folgende Ration: 

6 kg schwarzen Hafer, 

2 „ Mais, 

6-7 „ Heu. 

Der Mais und der Hafer werden viermal, das Heu dreimal am Tage verfüttert — 
gebrochen oder gehackt wird das Futter nicht. 

In folgender Weise wird das Futter ausgetheilt: 


Um 5 30 Uhr Morgens . 

. . Trinken, 

■> 6 » 

. . Hafer und Mais, 

» 7 

. . Heu, 

, io , 

. . Hafer und Mais, 
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Um 1 Uhr Nachmittags . . Trinken, 

„ 2 30 „ „ ... Hafer und Mais, 

Ä 3 Ä ,, ... Heu 

* 6 , Abends . . . Trinken, 

, 9 „ „ ... Hafer und Mais, 

, 10 , , ... Heu. 

Auf der Linie vom Haag nach Scheveningen, woselbst im Sommer der Betrieb oft 
ausserordentlich stark ist, giebt man den Pferden, wenn sie angestrengt arbeiten müssen, 
einen Zusatz von l oder 2 kg Roggenbrod. 

Die „Nederlandsche Tramway-Maatschappij“ füttert ihre Pferde mit: 

7 kg schwarzem Hafer, 

10 , Heu. 

Diese Ration wird in 5 Theile getheilt, welche den Pferden im Sommer wie im 
Winter um 5 und um 9 Uhr Morgens, um 1 , um 5 und um 9 Uhr Abends gegeben 
werden. Vor jeder Mahlzeit werden die Pferde zur Tränke geführt. 

Die „Arnhemsche Strassenbahn“ verfüttert 
im Sommer: 6 kg Hafer, 

1 » Erbsen, 

8 * Heu; 

im Winter: 4 kg Hafer, 

1 * Erbsen, 

8 , Heu. 

Der Hafer wird in 5, das Heu in 4 Mahlzeiten gegeben. Das Heu wird gehackt, 
der Hafer und die Erbsen gebrochen. Das Futter wird in folgender Weise ausgetheilt: 


6 

Uhr Morgens . . . 

. Trinken und Heu, 

730 

n n • • • 

. Hafer, 

10 

1) D ... 

. Trinken, 

1QS0 

it n ... 

. Heu, 

10 « 

n n ... 

. Hafer, 

3 

, Nachmittags . . 

. Trinken, 

33 ° 

J» » • 

. Heu, 

345 

n » • 

. Hafer, 

730 

„ Abends . . . 

. Heu, 

745 

» n ... 

. Hafer, 

9 

n it ... 

. Trinken, 

11 

n » ... 

. Hafer. 


Ausserdem lässt man jedes Pferd bei seiner Rückkehr in den Stall noch einmal trinken. 
Die Ausgaben für Futter, Streu, Hufbeschlag und Thierarznei beliefen sich im Jahre 
1885 auf Fl. 0,91 für jedes Pferd und Tag. 

Zwei Pferde sind in demselben Jahre gestorben. 

Die „Strassenbahn der Provinz Groningen“ füttert ihre Pferde auf. 
folgende Art: 

4 kg Brod (Roggen und Erbsen), 

2,5 „ Heu, 

6 „ Hafer 

und soviel Haferstroh als die Pferde fressen wollen. 
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Das Brod und der Hafer werden in 3 Mahlzeiten vertheilt, das Stroh ist immer in 
der Kaufe, das Heu wird zur letzten Abendmahlzeit ausgetheilt. 

Dreimal im Tage werden die Pferde zur Tränke geführt und ausserdem noch jedes¬ 
mal, wenn sie in den Stall zurückkehren. 

Die Gesellschaft hat sich über den Gesundheitszustand ihrer Pferde nicht zu beklagen. 

Die Ausgaben für Futter und Streu betrugen im Jahre 1885 Fl. 0,855 für jedes 
Pferd und Tag. 

Die .Utrechter Strassenbahn“ verfüttert ihren Pferden 

7 kg schwarzen Hafer, 

2 „ Erbsen, 

10 „ Heu. 

Der Hafer und die Erbsen werden mit Häcksel vermischt in 4 Mahlzeiten ausgetheilt; 
das Heu ebenfalls. 

Der Stalldienst ist auf folgende Art geregelt: 

Um 7 Uhr Morgens . . . Hafer, 

„ 11 30 „ , ... Hafer und Erbsen, 

»4 „ Nachmittags . . Hafer, 

,8 , Abends . . . Hafer und Erbsen. 

Im Sommer, wenn die Pferde stark angestrengt werden, wird die Ration um 3—6 kg 
Roggenbrod vermehrt. 

Die Pferde werden viermal täglich zur Tränke geführt und ausserdem noch jedesmal, 
wenn sie in den Stall zurückkehren. 

Die Gesellschaft hat im Jahre 1885 kein Pferd verloren. 

Die Ausgaben für Futter, Streu, Hufbeschlag, Stallgeräthscbal'ten und Thierarznei 
betrugen in demselben Jahre Fl. 1,07 für jedes Pferd und Tag. 

Bei dem „Harlemer Tramway“ besteht die Ration aus: 

8 kg Hafer, 

1 , Brod, 

8 , Heu. 

Die Erbsen allein sind gebrochen. 

Im Sommer wird den Pferden statt Heu, Grünfutter gegeben. Im Winter erhalten 
die Pferde einmal in der Woche anstatt der letzten Hafermahlzeit, eine Mischung von 
Roggenmehl, Leinsamen und Kleie mit Wasser. 

Der Stalldienst ist auf folgende Art geregelt: 


6 

Uhr 

Morgens . . . 

. Trinken und dann Hafer, 

6 3# 

n 

» ... 

. Heu, 

9 

n 

» ... 

. Hafer, 

1030 

n 

» ... 

. Heu, 

11 

n 

n ... 

. Trinken und Hafer, 

230 

n 

Nachmittags . . 

. Heu und Trinken, 

5 

n 

71 ... 

. Heu, 

7 

i) 

Abends . . . 

. Trinken, 

730 

7t 

n ... 

. Heu, 

9 

!» 

1 » ... 

. Hafer, 

10 

7t 

D ... 

. Heu, 

l 0 3O 

1) 

1) ... 

. Trinken. 
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Die „Dortrechter Strassenbahn“ füttert ihre Pferde mit; 

7 kg Heu, 

10 „ Hafer, 

in 4 Mahlzeiten ausgetheilt. 

Die Ration wird durch 2 bis 3 kg Roggenbrod verstärkt, wenn die Pferde sehr ange¬ 
strengt werden. 

Im Frühjahr und im Herbst bekommen die Pferde grüne Erbsen. 

Vor jeder Hafermahlzeit werden die Pferde zur Tränke geführt. 

Aus Vorstehendem ersieht man, dass die Niederländischen Strassenbahn-Gesellschaften 
vorzugsweise Hafer, Mais und Heu verfüttern. 

Die erzielten Ergebnisse sind im Allgemeinen sehr befriedigend. Der Unterschied in 
den Ausgaben für Pferdefutter, welche von den verschiedenen Gesellschaften angegeben 
werden, machen von Neuem den Wunsch rege, dass in dieser Beziehung eine einheitliche 
Buchführung eingeführt werde, damit in jedem Falle genau bestimmt werde, was unter 
Futter- und Streukosten zu verstehen sei. 

Räder. 

In Amsterdam sind Hartgussräder in Gebrauch, welche aus Amerika von der 
Baltimore car wheel Co. bezogen werden. Dieselben kosten Fl. 55 der Satz (eine Achse 
und 2 Räder). Die Hartgussräder werden ihres niedrigen Preises halber und auch, weil 
deren Gebrauch keine Drehbänke und Vorrichtungen zum Bandagen-Aufziehen erheischt, den 
anderen vorgezogen. 

In Rotterdam, woselbst Pferde- und Dampfbetrieb besteht, zieht man eiserne 
Speichenräder mit Stahlbandagen vor. Diese Räder werden von der Krupp’schen Stahl¬ 
fabrik bezogen und kostet Frcs. 105,— der Satz (eine Achse und 2 Räder). 

Im Haag werden Hartgussräder von Gruson und auch von englischen Giessereien 
herrührend angewandt. 

Die „Nederlandsche Gesellschaft“ hat für ihre Strassenbahn-Wagen dieselben 
Räder wie Amsterdam und für die Dampf-Strassenbahn-Wagen Räder von Krupp. 

Die Strassenbahn von Arnhem wie Amsterdam. 

Die Strassenbahn von Groningen wie Amsterdam. 

Die Strassenbahn von Utrecht gebraucht theilweise Hartgussräder und auch 
Räder von Krupp. 

Die Harlemer Strassenbahn gebraucht Hartguss - Scheibenräder, Hartguss- 
Speichenräder, Gussstahl-Scheibenräder und Räder von Krupp. 

Die Dordrechter Strassenbahn hat Hartgussräder im Gebrauch. 

Im Allgemeinen kann man sagen, dass mit wenig Ausnahmen die Dampf-Tramways 
Räder mit eisernem Stern und von Krupp fabrizirten Stahlbandagen gebrauchen. 

Die Holländische Eisenbahn-Gesellschaft allein wendet bei ihren Strassen- 
bahn-Wagen Gussstahl-Scheibenräder an. 

Der Tssel Dampftram gebraucht sogar für seine Maschinen von Gruson gelieferte 
Hartgussräder. 

Aus Vorstehendem ergiebt sich, dass in Holland die Ansicht vorzuherrschen scheint, 
das für Strassenbahnen die von guten Werken gelieferten Hartgussräder gute Dienste 
leisten können; dass aber für Dampf-Strassenbahnen die Räder mit eisernem Stern und 
Gussstahl-Bandagen vorzuziehen sind. 
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Tortrag des Herrn 9T. Scott Bassel, H. J. C. E.: 

Ueber den augenblicklichen Standpunkt der Strassenbahnen 
(Trambahnen) in England. 

Ich wage zu behaupten, dass nur sehr wenige der Mitglieder dieser Versammlung 
eine Ahnung haben von der bedeutenden Ausdehnung, welche die Trambahnen in Gross¬ 
britannien genommen haben, und Sie werden erstaunen zu hören, dass bis zu Anfang des 
verflossenen Jahres 811 englische Meilen im Betrieb waren, die 23300 Pferde und 327 
Locomotiven beschäftigten und täglich eine Million Passagiere beförderten. 

Der grössere Theil dieser 811 Meilen Strassenbahnen besteht aus Pferdeeisenbahnen; 
daneben bestehen aber auch eine grössere Anzahl von Dampfbahnen, sowie eine electrische 
Eisenbahn und eine Drahtseilbahn. 

Ehe ich auf die weiteren Einzelheiten der verschiedenen Systeme eingehe, möchte ich 
noch bemerken, dass sich mir die Gelegenheit geboten hat, eine grosse Anzahl von aus¬ 
ländischen Trambahnen zu besichtigen, und dass mir dabei besonders folgende Punkte in’s 
Auge gefallen sind, wodurch die Bahnen auf dem Festlande sich von den englischen 
unterscheiden: 

Im Allgemeinen fahren die ausländischen Tramwagen mit einer grösseren 
Geschwindigkeit als die englischen. 

Die ersteren sind eleganter eingerichtet und die Passagiere im Auslande 
gehören einer besseren Classe der Gesellschaft an, als dieses in England der 
Fall ist. Es herrscht ein starkes Vorurtheil gegen Strassenbahn-Anlagen in den 
besseren Strassen von London, un(J der Fremde kann eine ganze Woche lang 
in London umherwandern und die Sehenswürdigkeiten daselbst besichtigen, ohne 
einem einzigen Tramwagen zu begegnen. Nichts desto weniger befinden sich 
dort ein halbes Dutzend Unternehmungen mit einem Gesammt-Capital von 2 J / 2 
Millionen Pfund Sterling = 50 Millionen Mark und 100 Meilen Trambahnen. 

Die ausländischen Wagen werden gewöhnlich einspännig betrieben, während 
in England meistens zweispännige Wagen mit Decksitzen im Gebrauche sind. 

Einen Vorzug haben die englischen Trambahnen vor den ausländischen 
dahin, dass, soweit der grosse Verkehr dabei in Betracht kommt, die Geleise 
stärker und solider ausgeführt sind und engere Spur vorhanden ist, so dass sie 
für andere Fuhrwerke und den Strassenverkehr im Allgemeinen weniger 
hinderlich sind. 

Fferdeeisenbahnen. 

Lassen Sie uns nun zunächst die Pferdeeisenbahnen etwas genauer betrachten, und 
zwar möchte ich zu diesem Zwecke die Hauptpferdebahn in England, nämlich die der North 
Metropolitan Tjramways Co. zum Gegenstand meiner Beschreibung machen. Diese Compagnie 
hat 37 Meilen Pferdebahnen im Betrieb, mit 2700 Pferden, befördert jährlich 40 Millionen 
Passagiere und nimmt 6 Millionen Mark ein. Die zum permanenten Betriebe jetzt fertig 
gestellte Bahn wird bei uns „Girder Section“ genannt; das Geleise hat ein Gewicht von 
92 Pfund per Yard (engl.), und möchte ich noch hinzufügen, dass dieses System im All¬ 
gemeinen in England als das beste, sowohl für den Dampf- als auch für den Pferdebetrieb, 
betrachtet wird. Eine Zeichnung davon ist beigelegt. Ich bin jedoch noch keineswegs 
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überzeugt, dass dieses Pferdebahngeleise in der Praxis sich als das beste erweisen wird. 
Es hat ein ausserordentlich grosses Gewicht, ist sehr hart zu befahren, indem es auf 
Gussmörtel gebettet ist, und das rollende Geräusch, welches von dem Wageu beim Fahren 
verursacht wird, besonders wenn das einer Dampfmaschine noch dazu kommt, ist weit 
grösser, als wenn die Schienen auf Holzschwellen ruhen. Was die ökonomische Seite 
dieses Systems anbelangt, so wird die Zeitdauer der Betriebsfähigkeit der Schiene nach 
der Tiefe ihrer Spurrille bemessen, welch’ letztere sehr gering ist; ist die Schiene x / 8 Zoll 
(engl.) abgeschlissen, so muss sie gänzlich verworfen und ersetzt werden. 

Die Wagen, welche in London im Gebrauch sind, sind Decksitzwagen; sie sind zwei- 
spännig und befördern 22 Passagiere im Innern und 24 aussen auf der Decke des Wagens. 

Ein grosser Nachtheil für die Trambahnen ist auch der, dass es nicht gestattet ist, 
Passagiere auf den Plattformen der Wagen aufzunehmen, so dass ein Wagen, der nur von 
einem Pferd gezogen wird, anstatt 28 bis 30 Passagiere zu fassen, nur 16 in seinem 
Innern aufnehmen darf. Auch vom ökonomischen Standpunkte aus erklärt dies den Gebrauch 
der Wagen mit Decksitzen in England, wie auch die Nothwendigkeit, für Raucher Platz 
zu schaffen, die ohne das Vorhandensein der Wagen mit Decksitzen von jeder Benutzung 
der Trambahnen ausgeschlossen wären. 

In jüngster Zeit sind die Decksitze auf der Wagendecke rechtwinklig zur Wagen¬ 
achse gestellt worden, und diese Einrichtung hat bei dem Publikum viel Gefallen gefunden. 

Die Räder sind aus gehärtetem Gusseisen gefertigt und werden von der Firma Miller 
&. Co. in Edinburg bezogen; sie sind durchaus dem Zwecke entsprechend und haben in 
den meisten Fällen bereits die amerikanischen Hartgussräder verdrängt. 

Die Kosten für die Bespannung der Wagen betragen bei der North Metropolitan 
Tramways Co. etwas mehr als 5 d (engl.) per englische Meile und zwar nach folgender 


Berechnung: 

für Futter.2,52 d (engl.) 

, Kutscher.0.97 „ „ 

„ Stallknechte etc.0,64 „ , 

i, Stalljungen.0,02 „ 

„ Instandhaltung des Geschirrs.0,07 „ „ 

„ Hufbeschlag.0,19 „ , 

„ Abnutzung.0,54 „ „ 


„ Stallkosten, einschliesslich Pferdearzneimittel etc. . 0,06 * „ 

Im Ganzen . . . 5,01 d (engl.) 

Das macht ungefähr 0,32 fcs. per Kilometer. 

Berichte über die Erfahrungen beim Gebrauche von Torf als Pferdestreu sind eingeholt 
worden und hat Mr. Wright, der Director der Hull’schen Trambahnen, sich in erschöpfender 
Weise Ihnen gegenüber gegen den Gebrauch ausgesprochen. Mr. Adamsoi* der Director 
der North Metropolitan Trambahnen, theilt uns dagegen mit, dass er nur Torfstreu und 
zwar zu seiner vollständigen Befriedigung benutzt und fügt noch hinzu, dass Pferde, die 
sich früher beim Schlafen nicht hinlegen wollten, sich jetzt bequem auf die Torfstreu hin¬ 
lagern. Er sagt nicht, dass er Torfstreu dem Stroh vorziehe, wohl aber, dass, seiner 
Erfahrung gemäss, erstere bei geringerem Kostenaufwande, dem Zwecke ebenso gut ent¬ 
spreche, und dass wöchentlich per Pferd ungefähr 1 d erspart werde. 
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Da wir hier gerade von Pferden sprechen, so möchte ich noch bemerken, dass das 
Fntter, welches bei der North Metropolitan Tramways Co. benutzt wird, aus folgenden 
Quantitäten besteht: 

Türkischer Weizen.10 Pfd. (engl.) 

Hafer.6 

Bohnen.— „ „ 

Erbsen . 2 

Heu .77s , 

Stroh . 27, , 

Im Ganzen ... 28 Pfd. (engl.) 


Dampftrambahnen. 

Dieselben unterscheiden sich ganz bedeutend von den Dampftrambahnen auf dem 
Continent, welche gewöhnlich nach dem Princip der Eisenbahnen leichterer Construction 
erbaut sind: die Dampfmaschinen treiben einen Wagenzug und lassen ihren Dampf in den 
Strassen ab, wie die gewöhnlichen Eisenbahn-Locomotiven. Wo in England Dampfkraft 
als ein Aequivalent für Pferdekraft auf Stadtbahnen zur Anwendung gekommen ist, ist 
dies aus Sparsamkeitsrücksichten geschehen und zwar besonders bei solchen Linien, welche 
steile Steigungen zu überwinden haben. Mir ist selbst eine Bahn bekannt, die eine Steigung 
von 250 Fuss auf einer Strecke von 10400 Fuss aufweist, und eine andere, die auf einer 
Länge von 5080 Fuss bis auf 150 Fuss steigt; Steigungen von 1 : 15 oder 1 : 16 gehören 
keineswegs zu den Seltenheiten. 

Die Aufgabe, welche dem Ingenieur gestellt ist, wird ausserdem noch erschwert durch 
die Verordnungen des Handelsministeriums, die ganz genau zu beobachten sind und auf 
folgende Punkte hinauslaufen: 

1. Ein automatischer Regulator, den der Locomotivführer in keiner Weise beein¬ 
flussen kann, muss an jeder Locomotive angebracht und so eingerichtet, sein, 
dass er sofort bewirkt, dass der Dampf abgesperrt wird und die Bremse in 
Wirkung tritt, sobald die Locomotive die Geschwindigkeit von 10 Meilen 
per Stunde überschreitet. 

2. Jede Maschine soll mit einem Geschwindigkeitsmesser versehen sein, wodurch 
die Geschwindigkeit angezeigt wird, so wie mit einem passenden Bahnräumer, 
um etwaige Hindernise auf dem Geleise bei Seite zu schieben. 

3. Jede Locomotive muss geräuschlos und alles Geklapper der Maschinentheile 
ausgeschlossen sein. 4 Zoll über den Schienen darf von den Maschinentheilen 
nichts mehr zu sehen sein und Feuer oder Funken dürfen überhaupt gar 
nicht zum Vorschein kommen. 

4. Rauch und Dampf müssen von der Maschine so abgelassen werden, dass 
dadurch keine begründete Veranlassung zur Klage seitens der Passagiere 
oder des Publikums im Allgemeinen gegeben wird. 

Die Ablassung des Dampfes war der schwierigste Punkt, der zu überwinden war, 
zumal da einige der Stadtbehörden darauf bestanden, dass überhaupt gar kein Dampf aus 
dem Schornstein sichtbar werde; doch ist man heutzutage über diese Schwierigkeit so 
ziemlich hinweg gekommen. 

Die gewöhnlich zur Anwendung kommenden Wagen sind lang und ruhen auf zwei 
vierräderigen Radgestellen; sie können 26 bis 30 Passagiere im Innern und ebenso viele 
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auf den Decksitzen fassen; die letzteren sind meistens noch durch ein Dach gegen 
ungünstige Witterung, sowie auch gegen Rauch und unangenehme Gerüche, die vom 
Schornstein herrühren könnten, geschützt. Diese Wagen wiegen je 3 8 / 4 bis 4 Tonnen (engl.) 
und mit Passagieren je 7 1 /, bis 8 Tonnen. Da das Gewicht der Dampfmaschine 10 Tonnen 
beträgt, so hat der Ingenieur damit zu rechnen, dass 15 Tonnen eine schiefe Ebene von 
1 :15 Steigung hinauf zu treiben sind. 

Die Dampfinaschine, die gewöhnlich zur Verrichtung dieser Arbeit verwendet wird, 
hat Cylinder von 8 bis 9 Zoll (engl.) Durchmesser und 14 Zoll Kolbenhub und ist mit 
4 gekuppelten Rädern von je 30 Zoll Durchmesser versehen. 4 Modelle von Dampf¬ 
maschinen sind für diesen Zweck angenommen worden, nämlich die „Merryweather^’sche, 
„Falcon^sche, „Kitson“’sche und „Wilkinson u ’sche Dampfmaschine. 

Die „Merryweather^’sche und fl Falcon“’sche Maschinen haben innere Cylinder mit 
Kurbelwellen, während die B Kitson tf, sche Maschine mit äusseren Cylindern versehen ist. 
Alle drei besitzen Locomotivkessel. Der Dampf wird condensirt, indem er durch einen 
Condensator geleitet wird, der an der Wagendecke angebracht ist und aus 350 dünnen 
Kupferröhren besteht, während der Dampf, der etwa noch im unverdichteten Zustand ver¬ 
bleibt, dann in einen Wasserbehälter geführt wird. 

Die „Wilkinson a, sche Maschine ist ganz anderer Construction; der Kessel ist vertical 
mit „Field“’schen Röhren. Die Maschine ist eine verticale Dampfmaschine, die ein Zahn¬ 
rad treibt, welches wiederum in ein an der Achse befestigtes Rad eingreift; das Verhält¬ 
nis zwischen Vorgelege und Achse ist 1 : 1V 2 . Der Dampf wird nicht condensirt, sondern 
in einem über dem Feuer angebrachten Kasten überhitzt und entweicht in verdünntem 
Zustande in die Luft. 


Die Betriebskosten der Dampftrambahnen hängen wesentlich von den Nivellements¬ 
verhältnissen der Linien ab; jedoch kostet eine gewöhnliche engliche Bahn im Durchschnitt 
ungefähr 4 1 j 2 d per englische Meile, wenn man als Maximum, die während eines Zeit¬ 
raumes von 3 Jahren wirklich verrichtete Arbeit einer Trambahn zu Grunde legt und zwar 
betragen die Kosten 


für Tagelohn . . 

„ Heizung . . 

^ Wasser . . . 

* Vorräthe . . 

„ Reparaturen . 

„ Abnutzung 10 °/ 0 


1,16 d (engl.) 

0,81 £ £ 

0,08 £ £ 

0,22 £ £ 

1,01 * * 

0,85 „ „ 


Im Ganzen . . . 4,13 d (engl.) 

Ich habe die Kosten für den Dampfbetrieb sorgfältig mit denen für Pferdebetrieb 
verglichen und gefunden, dass dieselben sich auf 4,47 d für den Pferdebetrieb und auf 
3,28 d für den Dampfbetrieb per Meile belaufen, wenn man dabei die Abnutzung gar 
nicht in Betracht zieht. Ausserdem hat aber der Dampfbetrieb noch das vor dem Pferde¬ 
betrieb voraus, dass ohne jegliche Kostenerhöhung im ersteren Falle eine bedeutend grössere 
Anzahl von Passagieren befördert werden kann und dass in Folge dessen, da wo der Ver¬ 
kehr gross ist, auch die Einnahmen per Meile bedeutend grösser sein werden. Bei einer 
Dampfbahn beträgt die Einnahme, wie mir bekannt ist, 17 l / 2 d per Wagen und englische 
Meile, während an der besten Pferdebahn die Einnahme 12 l / 2 d per Wagen und englische 
Meile nicht überschreitet. 
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Die Hauptauslagen bei der Unterhaltung von Locomotiven sind jedenfalls die Reparatur- 
kosten und dieselben können nur dann auf einem Minimum erhalten werden, wenn stets 
eine genügende Anzahl von Maschinen zur Disposition steht und keine Maschine im Betrieb 
sein darf, die nicht im besten Arbeitzustande sich befindet. Es sollen immer mindestens 
33 °/ 0 Reservemaschinen vorhanden sein, und ich glaube, dass alle leitenden Directoren der 
englischen Compagnien hierin mit mir übereinstimmen, und trotzdem ist mir kaum eine 
Bahn bekannt, die eine genügende Zahl von Reservemaschinen zur Verfügung hätte und 
die Folge davon ist, dass die Reparaturkosten von Jahr zu Jahr anwachsen. Einer der 
Hauptposten sind die Reparaturkosten für Bandagen, welch’ letztere besonders bei hügeligem 
Terrain, wo die Bremsen stets gegen die Räder reiben, sehr bald abgenutzt werden. 
20000 Meilen ist eine günstige Zahl für die Durchschnitts-Lebensdauer einer Bandage, 
welche während dieser Zeit noch sehr oft wieder nachgedreht werden muss, da sie durch 
Abnutzung ihren Durchmesser ändert. 

Ehe wir weitergehen, möchte ich Ihre Aufmerksamkeit noch auf zwei besondere 
Constructionen von Dampftrambahnen hinlenken. Die eine ist die Erfindung des Mr. Kincaid, 
der eine grosse Anzahl von Trambahnen in England erbaut hat; sie besteht aus einer 
T-Sqhiene, die auf langen gusseisernen Schienenstühlen befestigt wird und hat, allem Anschein 
nach, recht günstige Resultate ergeben, daneben aber noch den bedeutenden Vorzug hat, 
dass die Schienen leicht ersetzt werden können, ohne bedeutende Unterbrechung des Verkehrs. 

Ich muss hier noch erwähnen, dass die Spurrille im Schienenkopf, die, wie bereits 
gesagt, eine sehr enge im Vergleich zu den ausländischen Bahnen ist (die vorgeschriebene 
Weite darf 1 Zoll nicht überschreiten), natürlich den Zugwiderstand der Bahn bedeutend 
vergrössert. 

Electrische Eisenbahnen. 

Der Ingenieur Mr. Holroyd Smith war so freundlich, mir folgende Mittheilungen 
über die electrische Eisenbahn in Blackpool, die jetzt ungefähr ein Jahr im Betrieb ist, 
zukommen zu lassen: 

Die electrische Kraft wird in einer Centralstation erzeugt und vermittelst Kupfer¬ 
leiter in einen Kanal geleitet, der unter der Strassenkrone zwischen den Geleisen angebracht 
ist und mit einem engen Parallelausschnitt an seiner Oberfläche versehen ist. 

Ein Contactvermittler, der an dem Wagen angebracht ist, gleitet durch diesen 
Kanalausschnitt an dem Leiter entlang und führt den electrischen Strom dem Motoren des 
Wagens zu. 

Die Blackpooler Linie ist ungefähr 2 Meilen lang. Sie besteht zum grössten Theile 
aus einem einfachem Geleise mit 10 Ausweichstellen und besitzt ausserdem eine Strecke 
mit doppeltem Geleise. 

Figur 7 stellt ein Querprofil des Canals A dar und zeigt zugleich den gusseisernen 
Stuhl B; die Stahlrinne C, welche bei uns „steel troughing“ genannt wird, um eine Ver¬ 
wechselung der Bezeichnungen der einzelnen Theile zu verhüten, bildet die Decke; die 
Seitenhölzer D tragen die Isolatoren E und die Kupferleiter F. Die Oberfläche des Fusses, 
welche die Sohle des Canals bildet, ist abgerundet und an beiden Enden des ersteren sind 
Fächer zur Aufnahme der hölzernen Seitenwände. Solche Stühle sind alle drei Fuss auf¬ 
gestellt und tragen die Stahlrinnen, welche auf ihren oberen Flächen mit Bolzen befestigt 
sind. Die Muttern sind mit gusseisernen Schutzklappen bedeckt und werden von denselben 
in ihrer Lage festgehalten. Das Innere der Stahlrinne ist mit Holzblöcken ausgefüllt, die 
ein so vorzügliches Pflaster bilden, dass die Pferde es mit Vorliebe als Pfad benutzen und 
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dem eigentlichen Strassenpflaster vorziehen. Die Seitenwänden der Rinnen neigen sich so 
gegeneinander, dass der Zwischenraum zwischen denselben, nachdem sie in ihrer gehörigen 
Lage befestigt sind, oben einen halben und unten ein Zoll beträgt, so dass Steine etc., 
wenn sie einmal den oberen Rand der Canalöffnung passirt haben, mit Leichtigkeit durch¬ 
fallen können, anstatt in die Oeffnung fest eingeklemmt zu werden. 

Mit Kreosot imprägnirtes Holz wird für die Seitenwandung verwendet, um dadurch 
die Isolirung zu erhöhen. Mitten, horizontal durch die aufrechtstehenden Holzwände der 
Stühle sind zweieinhalbzöllige Löcher zur Aufnahme der Porzellan-Isolatoren und recht¬ 
winklig zu diesen sind wiederum dreiviertelzöllige Löcher gebohrt, in welche Holzstifte 
eingesteckt werden, die durch eine Rille ,des Isolators hindurchgehen und den letzteren 
dadurch in seiner Lage festhalten. Diese Befestigungsmethode hat bedeutend mitgeholfen, 
die Construction zu erleichtern. Die Zwischenräume zwischen den Stahlrinnen und der 
Fahrstrasse sind ausgefüllt, während das Centrum des Bahnkörpers aus Gussmörtel her- 
gestellt ist und ein solches Niveau besitzt, dass es sich den Stellungen der Stuhl-Grund¬ 
flächen genau anpasst. Die Leitungsdrähte sind aus hart gezogenem Kupfer verfertigt 
und haben eine Leitungsfähigkeit von 96 Prozent des reinen Kupfers; dieselben kommen 
in Längen von 36 Fuss zur Anwendung und wiegen fast genau 1 Pfund (engl.) per Fuss. 
Sie sind in der, in der Figur gezeigten geneigten Stellung verlegt, erstens um die Befestigung 
zu vereinfachen, zweitens unres dem Contactvermittler zu ermöglichen, theilweise sowohl 
auf dem Leiter zu ruhen, als auch einen Druck auf denselben auszuüben und drittens 
endlich, damit aller Schmutz, der etwa zwischen dieselben und die hölzernen Seitenwände 
der Stühle geräth, leicht durchfallen kann. 

Bohren. — Die Röhren sind untereinander verbunden vermittelst Keilen aus gezogenem 
Messing, die genau in das Innere der Röhren einpassen. Zwischen den Enden ist genügend 
Raum gelassen, um etwaiger Ausdehnung und Zusammenziehung Rechnung zu tragen, und 
die Keile sind durch eine Drahtumwickelung gegen Verschieben gesichert. Die beiden 
Röhren sind alle hundet Tards (engl.) durch U förmige Schleifen von isolirtem und mit 
Blei bekleidetem Kupferdraht electrisch verbunden, und zwar ruht dieser Draht in einer 
Rinne, die in die Seitenwände und die Sohle des Kanals eingeschnitten ist. 

Der Rückstrom wird durch die Schienen hergestellt, und um eine gute electrische 
Leitungsfähigkeit zu sichern, sind alle Schienen untereinander verbunden und zwar ver¬ 
mittelst eines Kupferstreifens, der von Schiene zu Schiene geht und in Löchern an den 
Enden derselben vernietet ist. 

Contactvermittler. — Der Contactvermittler besteht aus drei Haupttheilen, nämlich 
aus einem Mittelstück und zwei Pflugscharen PP zur Beseitung etwaiger Hindernisse auf 
der electrischen Leitung, sowie um es dem Contactvermittler zu ermöglichen, nach beiden 
Richtungen zu laufen. Die gehärteten Stahlplatten, welche die Pflugscharen bilden, werden 
von gusseisernen Wangen gehalten und sind unter dem in der Figur gezeigten Winkel 
gestellt und reichen nach unten etwas unter den Boden der Stahlrinne. Die oberen Enden 
derselben endigen in eine Gabel oder Finger, der etwas nach rückwärts gebogen ist. Die 
Finger nehmen die Schleife oder den Ring der Zugleinen auf, welche vorne und hinten am 
Wagen angebracht sind. Die Seile sind stark genug, um einen beträchtlichen Zug aus- 
halten zu können; ihre Enden sind entweder mit einem Auslösungs-Schnäpper oder mit 
einer Schleife aus einem schwächeren Seile versehen, welche stark genug ist, den durch 
irgend ein gewöhnliches Hinderniss verursachten Zug zu ertragen; wenn jedoch eine absolute 
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Hemmung eintritt, so bricht die kleine Schleife oder der Schnäpper lässt los und der 
Contactvermittler wird zurückgelassen, während der Wagen weiter geht. 

Das Mittelstuck besteht aus einer gusseisernen Wange, welche eine Platte von starkem 
Messing trägt, die vollständig isolirt und durch gehärtete Stahlplatten überall da geschützt 
ist, wo sie durch die Stahlrinne läuft. Der Boden der isolirten Platte ist blossgelegt von 
dem isolirenden Material, und sind daran entweder eine kleine Messingplatte oder zwei 
Messingdrähte angebracht, die ein -L bilden und an ihren Enden harte, speciell präparirte 
Metallflügel haben; der vordere Flügel ist so gebogen, dass er gegen die linke Leitungs¬ 
röhre drückt, und der hintere so, dass er gegen die rechte Leitungsröhre andrückt. 

An dem oberen Ende der isolirten Platte ist ein Schnäpper befestigt, der von einem 
Gummiring umgeben ist. Der Schnäpper ist ausgebohrt, um einen herzförmigen Klemm¬ 
stöpsel aufzunehmen, der leicht eingesteckt werden kann, jedoch einen ziemlich bedeutenden 
Ruck erfordert, wenn er entfernt werden soll. Ein ähnlicher Schnäpper ist an dem 
Empfangsdraht unter dem Wagen befestigt, und eine kurze Länge in Locken gewundener, 
isolirter Draht mit einem herzförmigen Klemmstöpsel an jedem Ende schafft eine gute 
Verbindung zwischen Contactvermittler und Wagen. 

Wagen. — Der Wagen sind zehn an der Zahl von verschiedener Grösse. Die 
kleinsten sind leichte offene Sommerwagen zum Unterbringen von 30 Passagieren. Die 
grösseren sind mit rechtwinklig zur Wagenachse stehenden Sitzen auf den Aussenperrons 
des Wagens versehen und fassen 56 Passagiere. 

Motoren. — Die Motoren sind mit hintereinander geschalteter Wickelung und so 
eingerichtet, dass sie einen hohen Nutzeffect ergeben; sie laufen in beiden Richtungen, 
ohne die Commutatorbürsten zu beschädigen. Das Rückwärtsfahren wird durch Umwenden 
der inneren Schaltungen verursacht, d. h., während der Strom im electrischen Felde immer 
gleich gerichtet bleibt, kann der durch die Armatur gehende Strom umgewendet werden, 
wodurch somit die relative Polarität und folglich die Richtung der Bewegung verändert wird. 

Triebwerk. — An den kreisförmigen Rahmen des Motors ist die Grundplatte eines 
Knieträgers mit Bolzen befestigt, welcher das umgekehrte Radgetriebe in ein aus Bronze 
gefertigtes Zahnrad am Ende der Armaturachse führt. Der Kasten, welcher das'umgekehrte 
Radgetriebe hält, hat auf seiner Rückseite ein Kettengetriebe, von dem die Kraft dem 
grossen Rade zugeführt wird, welches auf der Achse des Wagens festgekeilt ist. Def 
Knieträger kann auf seiner Grundplatte gedreht werden, um die Kette nach Belieben loser 
oder fester zu machen, ohne den Motor bewegen oder den Mittelpunkt des Armatur- und 
umgekehrten Radgetriebes umstellen zu müssen. 

Drähte. — Um die Quantität des Stromes und die daraus erfolgende Geschwindigkeit 
zu kontrolliren, sind Widerstandsrollen bei R aufgestellt und mit dem unter dem Wagen¬ 
tritt angebrachten Comniutatorkasten verbunden. Ein Griff zum Abnehmen wird zum 
Treiben und ein Stöpselumschalter zum Umdrehen benutzt. Dieselben sind unter der Obhut 
des Führers, und wenn der Wagen seinen Weg in einer Richtung zurückgelegt hat, so 
nimmt der Führer beide mit sich zum anderen Ende des Wagens, diese Einrichtung schliesst 
zufällige Störungen aus, da es unmöglich ist, die Commutatoren ohne Griff und Stöpsel 
zu gebrauchen. Die Widerstandsrollen sind hintereinander geschaltet und ihr Widerstand 
beträgt ungefähr vier Ohm; die grössere Zahl der Umschalter sind von der gewöhnlichen 
Art, jedesmal ein Ohm ausschaltend. 

Stromerzeugungs-Stationen. — Da die W T agen den ganzen Tag arbeiten, so sind 
Dampf- und Dynamo-Maschinen doppelt vorhanden, wovon jeder Satz die volle Tagesarbeit 
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allein zu verrichten im Stande ist, während im Nothfalle beide gleichzeitig benutzt werden 
können. Die Dampfmaschinen sind Compound-Maschinen mit 25 nominellen Pferdekräften 
ohne Condensation, nach dem halb transportablen Modell erbaut, mit Locomotivkesseln. 
Auch eine zweite Betriebswelle ist im Gebrauch, so dass eine oder beide Dampfmaschinen 
eine oder beide Maschinen treiben können. Die Dynamo-Maschinen sind höher angebracht 
als die Dampfmaschinen und die Räder, wodurch die Reibungskuppelungen regulirt werden 
und können dadurch in eine Stellung gebracht werden, wie sie für den Maschinisten zum 
Getriebe derselben am vortheilhaftesten ist. 

Stromerzeuger. — Die Stromerzeuger sind vierpolige Dynamo-Maschinen mit Neben¬ 
schlusswindung, die jedoch derartig eingerichtet sind, dass, anstatt dass irgend welcher 
Strom der eigenen Armatur die Magnete des electrischen Feldes umkreist, letztere durch 
einen besonderen kleinen Stromerzeuger magnetisirt werden. Da die electromotorische 
Kraft des äusseren Stromkreises sich im directen Verhältniss mit der Intensität des mag¬ 
netischen Feldes verändert, so kann sie durch Veränderung des Widerstandes des Strom¬ 
kreises des magnetisirenden Stromerzeugers regulirt werden. 

Die maximale electromotorische Kraft der Stromerzeuger ist 300 Volts und ein jedes 
ergiebt 180 Ampferen. Dieselben können erforderlichenfalls parallel geschaltet werden. Es 
ist überflüssig, die electrischen Details dieser Maschine zu beschreiben; es mag hier nur 
noch angeführt werden, dass die Totallänge des No. 17 Drahtes (0,06 Zoll [engl.] dick) 
an den Magneten eines jeden Stromerzeugers circa 14 Meilen beträgt. 

Leitungsfälligkeit. — Der Durchschnitt einer jeden Kupferröhre repräsentirt einen 
soliden Kupferleiter von 0,575 Zoll Durchmesser, mit einem Widerstand von 0,165 Ohm 
per Meile. Da 2 Röhren die ganze Strecke entlang laufen, und die Bahn rechts und links 
von der Stromerzeugungsstation ausläuft, so kann der Gesammtwiderstand als die Summe 
der Widerstände von 2 Meilen angenommen werden, was den berechneten Widerstand auf 
0,041 Ohm herabsetzt. 

Den praktischen Erfolg dieses Systems beweist die ununterbrochene Betriebsfähigkeit 
der Linie. 9 Wagen gehen täglich ab und zu während dieser Saison. Dieselben sind 
stets überfüllt und die meisten der Passagiere fahren die vollen 2 Meilen. Mit Bezug auf 
die Betriebskosten der Arbeit fehlen bis jetzt jedoch noch genaue Angaben; aber man 
behauptet, dass dieselbe ausserordentlich billig zu stehen kommt. 

Drahtseilbahnen. — Neben diesen verschiedenen Systemen ist auch die Drahtseil¬ 
bahn in England im Gebrauch, jedoch bis jetzt nur in ganz geringem Maassstabe auf einer 
kleinen Strecke in der Nähe von London, was nur als ein Versuch bis dahin zu betrachten 
ist; jedoch ist Mr. Kincaid augenblicklich damit beschäftigt, grössere Drahtseilbahnen in 
Birmingham und Edinburg anzulegen. 

Versuche mit comprimirter Luft, sowohl nach Mekorski’s als auch nach Beaumont’s 
System sind ebenfalls gemacht worden; jedoch liegen bis heute noch keine bemerkens- 
werthen Resultate vor. 

Dieser Vortrag musste nothwendiger Weise sehr kurz zusammengefasst werden; sollte 
jedoch der Gegenstand einigermaassen Interesse gefunden haben, so können bei einer zu¬ 
künftigen Gelegenheit mehr Einzelheiten zur Mittheilung gebracht werden. 


Digitized by Google 



GENERAL-VERSAMMLUNG. 


163 


Generalversammlung, 

gehalten zu Berlin am 23., 24., 25. und 26. September 1886. 

Der »Internationale Permanente Strassenbahn-Verein“ wurde am 17. August 1885 
in Brüssel in einer von den Herren Miclielet aus Brüssel und Fiseher-Dick aus Berlin be¬ 
rufenen Versammlung, welcher Delegirte einer grossen Anzahl Strassenbahnen aus fast 
allen Ländern Europa’s beiwohnten, gegründet. 

Am 24. und 25. September 1886 trat der Verein wieder zu einer Generalversamm¬ 
lung in Berlin unter dem Vorsitze des Herrn Drewke, Direetor der Berlin-Charlottenburger 
Strassenbahn, zusammen. 

Als Mitglieder der Direction wurden gewählt die Herren: 

Culin, Direetor der „Hamburger Strassenbahn“, 

Fanta, Direetor der „Wiener Tramway-Gesellschaft“, 

Fischer-Dick, Oberingenieur der „Grossen Berliner Pferde-Eisenbahn-Gesellschaft“, 
Geron, Oberingenieur der „Cölnischen Strassenbahn-Gesellschaft“, 

Hamelinck, Direetor der „Nederlandsche Tramway-Maatschappij“, 

Hansen, Direetor der „Frederiksberg Sporveisselskab“, 

Michelet, Administrateur delegue des „Tramways Bruxellois“, 

Nonnenberg, Oberingenieur des „Tramways Bruxellois“, 

Schadd, Direetor der „Amsterdamsche Omnibus-Maatschappij*. 

Der Bericht der Verhandlungen der Generalversammlung ist im Protocoll wieder¬ 
gegeben. 

Am 26. September trat die von der Generalversammlung gewählte Direction zu¬ 
sammen, um das Bureau zu ernennen. 

Herr Michelet wurde zum Präsidenten, 

Herr Fischer-Dick zum Vice-Präsidenten und 
Herr Nonnenberg zum General-Secretär ernannt. 

Unter dem Vorsitz des Herrn Fischer-Dick hatte sich in Berlin ein Local-Comite 
gebildet und ein Programm für die Zusammenkunft ausgearbeitet, welches in überaus 
gelungener Weise das Nützliche mit dem Angenehmen verband. 

Eine äusserst bemerkenswerthe Fach-Ausstellung war in einem der Säle und auf 
der Terasse des Architektenhauses aufgestellt. 

9 

Die Organisatoren dieser Ausstellung, deren Catalog dem Protocoll beigefugt ist, 
haben ganz besonders zur Verwirklichung eines wichtigen Th eiles des Programmes des 
Internationalen Vereins beigetragen, indem sie den Mitgliedern des Vereins die Gelegenheit 
verschafften, aus eigener Anschauung die verschiedenen, bei den Gesellschaften in Gebrauch 
befindlichen Betriebsmittel kennen zu lernen. 

Wie schon gesagt, hatte sich das Local-Comitö nicht allein damit begnügt, für die 
Belehrung der nach Berlin gekommenen Vereinsmitglieder zu sorgen, sondern es auch 
verstanden, dass Alle, die der Zusammenkunft beigewohnt, von ihrer Beise eine angenehme 
Erinnerung bewahren werden. 

Dank der wohlwollenden Mitwirkung aller Berliner Strassenbahn-Gesellschaften hat 
das Comite die sich gestellte Aufgabe ausserordentlich glänzend erfüllt. 

Am Vorabende der ersten Sitzung trafen die Vereinsmitglieder zu einer geselligen 
Vereinigung zusammen und wurde ihnen auf diese Weise Gelegenheit gegeben, bevor 
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man an das gemeinschaftliche Studium der wichtigen Fragen ging näher mit einander 
bekannt zu werden. 

Bis zu später Stunde hielt die gehobene Stimmung die Gäste dieser gemüthlichen 
Zusammenkunft gebannt. 

Nach der Sitzung des folgenden Tages unternahmen die meisten Anwesenden, unter 
Benutzung von Seitens der Grossen Berliner Pferdeeisenbahn zur Verfügung gestellten Strassen- 
bahnwagen, eine längere Rundfahrt, wobei nicht nur einer der schönsten Theile Berlins 
bewundert wurde, sondern auch verschiedene interessante Oberbau-Specialitäten, als: 
Universal-Kreuzungs- und Weichenanlagen, Kletterweichen u. s. w. zur Besichtigung gelangten. 

Das Ziel der Rundfahrt war die Jubiläums-Kunst-Ausstellung, woselbst ein gemein¬ 
schaftliches Diner stattfand, worauf dann die in electrischem Lichte prangende Ausstellung 
besucht wurde. 

Nach der Samstags-Sitzung traten die Festgenossen eine zweite Rundfahrt an und 
besichtigten den grossen Bahnhof am Kreuzberg. 

Dieser Bahnhof fasst 48 Wagen und 360 Pferde und bietet die Eigenthümlichkeit, 
dass die Pferde in Etagenstallungen untergebracht sind. Eine Rampe von 1 / A führt vom 
Hofe zur oberen Etage. 

Die Ställe sind ge/äumig, hell und sehr gut ventilirt. 

Die Rundfahrt endete am Zoologischen Garten, woselbst durch ein gemeinschaftliches 
Diner die Kräfte neu belebt wurden. 

Der letzte Tag, ein Sonntag, wurde durch einen reizenden Festausflug nach Potsdam 
ausgefüllt. 

Um elf Uhr Morgens versammelten sich die Vereinsmitglieder (über 80 an der Zahl) 
am Kurfürstendamm, von wo aus sie im Rowan’schen Dampfwagen nach Hallensee im 
Grunewald, der augenblicklichen Endstation der Kurfürstendamm-Dampfstrassenbahn fuhren-, 

Eine mit den Fahnen aller Nationen sehr geschmackvoll decorirte Remise war in 
einen Speisesaal umgewandelt worden, woselbst ein reichhaltiges Frühstück die Gäste 
erwartete. 

Herr Donath, einer der Eigentümer der Dampflinie, hiess die Vereinsmitglieder 
willkommen und dankte denselben, dass sie seine Einrichtungen mit ihrem Besuche beehrt. 

Herr Drewke sprach im Namen der Vereinsmitglieder seinen Dank für die gastliche 
Aufnahme aus, die dieselben bei Herrn Donath gefunden, und äusserte die wärmsten Wünsche 
für das Gedeihen seines Unternehmens. 

Kurz nachher begab sich die Gesellschaft durch den Grunewald zur Eisenbahn-Station 
gleichen Namens, von wo aus die Reisenden nach dem reizenden an dem Havelufer 
gelegenen Wansee fuhren. 

Ein bereitstehender Dampfer nahm dann die Festgenossen auf und brachte sie nach 
Potsdam. 

Diese durch ein herrliches Wetter begünstigte Fahrt auf den von Wäldern und 
grossen Parkanlagen umgebenen Havelseeen, deren Reiz durch prächtige Villen und Schlösser 
erhöht wird, hat bei allen Theilnehmern einen unvergesslichen Eindruck zurückgelassen. 

Das die Ausflügler begleitende Musikcorps, welches unter anderm die National¬ 
hymnen aller, in dem Verein vertretenen Länder spielte, verstärkte diese Wirkung noch mehr. 

Nach einer fast dreistündigen Fahrt wurde Potsdam erreicht, woselbst die Wagen 
der Potsdamer Strassenbahn die Reisenden erwartete, um sie nach Sanssouci zu bringen. 


Digitized by 


Google 



LITERATÜRBERICHT. — ALLGEMEINES. 


165 


Unter der Leitung des Herrn Bauer ,Director der Potsdamer Strassenbahn, besichtigten 
die Gäste den Park von Sanssouci, die historische Mühle und das Schloss, wonach die 
Rückfahrt nach Potsdam erfolgte. 

Ein grosses Festessen von 80 Gedecken rief die Theilnehmer noch einmal zusammen. 

Als die Stunde der Toaste gekommen, ergriff Herr Michelet als Präsident des Vereins 
das Wort, um den Berliner und Potsdamer Strassenbahn-Gesellschaften für die ausgezeichnete 
Aufnahme, die der Internationale Verein in Berlin gefunden, zu danken. Er hob besonders 
hervor, dass die Zusammenkunft ihre Früchte tragen und das alle Strassenbahn-Gesell¬ 
schaften aus dem Wirken des Vereins den grössten Nutzen ernten werden. Er dankte 
ganz besonders dem Local-Comite und dessen Präsidenten Herrn Fischer Dick für die so 
herzliche Aufnahme, welche die Fremden in Berlin gefunden. 

Herr Fischer-Dick antwortete, dass es dem Comite und den Vertretern der Strassen- 
bahnen zu besonderer Freude gereiche, wenn die Gäste eine gute Erinnerung an die. in 
Berlin verlebten Tage mitnähmen und fügte hinzu, dass das Gelingen des vom Verein 
verfolgten Zweckes grösstentheils Herrn Michelet’s aufgeklärter Leitung zu verdanken sei- 

Eine grosse Anzahl Reden, theils ernsten, theils humoristischen Inhalts, wurden noch 
gehalten. Währends des Mahles herrschte eine sehr angenehme, fröhliche Stimmung, bis 
gegen 10 Uhr Abends die Festgenossen von einander mit dem Rufe Abschied nahmen: 

»Auf Wiedersehen in Wien!“ 


Literaturbericht. 

Von Königl. Reg.-Baumeister E. Dieckmann in Hannover. 

a) Allgemeines. 

Eine Zahnradbahn bei Bio de Janeiro. In der Nähe von Rio de Janeiro ist zur Ersteigung des 
Berges Corcovado am 1. Juli 1885 als letzter Theil einer schon im Jahre 1884 eröffneten Linie eine Zahn¬ 
radbahn dem Betriebe übergeben, für welche die Locomotiven, Wagen, Zahnstangen, sowie Alles, was sonst 
zu den mechanischen Einrichtungen gehört, nach dem System Riggenbach ausgeführt sind. Der untere 
Bahnhof liegt 39 m über dem Meeresspiegel und führt von diesem die Bahn zunächst über einen 80 m 
langen, kühnen, in einer Steigung 1:4 und einer Gegenkrümmung liegenden Viadukt, ersteigt dann den 
Berg bis zu einer Höhe von 670 m mit einer Steigung meistens von 1 : 3,33. Die Gesammtlänge der Zahn¬ 
radbahn beträgt 3790 m. (Organ f. die Fortschr. d. E. 1886, Heft V.) 

Dampftrambahn in Cochinchina. Nach einem von der Regierung der französischen Colonie 
Cochinchina herausgegebenen Berichte wird die 7,85 km lange Dampftrambahn von Saigon nach Cholon 
mit 4 Locomotiven ä 30 Pferdekräften betrieben. Sie beförderte im Jahre 1883 770,366 Personen und 
erzielte damit eine Einnahme von 193,856 M. (Centralbl. d. Bauverw. 1886, No. 33.) 

Dampftramway Wien—Stemmersdorf—Gross-Enzersdorf. Diese kürzlich eröffnete Bahn erweist 
sich für den Transport der Arbeiter von den durch dieselbe berührten Orten nach Wien von grossem 
Vortheil. So sind für die 6 km lange Strecke Floridsdorf—Wien in der Zeit vom 22. Juni bis 8. August d. J. 
1100 Arbeiterkarten a 3 Kr. ausgegeben worden. Die Direction hofft mit der Zeit diesen Preis noch er- 
mässigen zu können. (Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwalt. 1886, S. 721.) 

Ueber das Tränken der Schwellen. Im Jahre 18S0 wurde von der American Society of Civil 
Engineers ein Ausschuss zur Prüfung der Methoden der Holzconservirung gewählt, der sich jetzt in seinem 
Bericht dahin ausspricht, dass das wirksamste Verfahren zur Erzielung einer längeren Dauer der Hölzer 
das in einem Kessel unter Druck erfolgende Einpressen einer Tränkungsmasse (am besten Creosot) in das 
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Holz sei und dass das Verfahren um so wirksamer sich gestalte, je vollständiger der Saft aus dem Holz 
entfernt und je mehr Tränkungsmasse in dasselbe eingepresst wird. 

(Organ f. die Fortschr. d. E. 1886, Heft V.) 

Fahrpreisermässigung auf den New-Yorker Hochbahnen. Seit Mitte Mai dieses Jahres hat 
die Verwaltung der Hochbahnen auf den Linien der 2. und 9. Avenue den Fahrpreis während Tag und 
Nacht gleichmässig auf 5 Cents angesetzt, während bisher die Ermässigung nur zu bestimmten Morgen- 
und Abendstunden der Wochentage und Sonntags der Fall war. Das Ergebniss dieses Versuches war so 
günstig für die Verkehrszunahme, dass vom 1. October ab auch auf der stärkstbefahrenen Linie durch 
die 3. Avenue nur ein einziger Fahrpreis von 5 Cents eingeführt werden soll. 

(Centralbl. d. Bauverw. 1886, No. 38.) 

Secundärbahn Valdagno-Becoaro. Für den Bau einer normalspurigen Secundärbahn III. Klasse 
ist der Gemeinde Recoaro in der Provinz Vicenza die Concession ertheilt worden, die einige bemcrkens- 
werthe Bestimmungen enthält: Art. 2. Der Staat gewährt eine jährliche Unterstützung von 1000 Fcs. 
für den Kilometer auf 35 Jahre vom Tag der genehmigten Betriebseröffnung ab. Art. 13. Während der 
Dauer der Concession, welche auf 90 Jahre ertheilt ist, ist vom Inhaber jährlich an den Staatsschatz die 
Summe von 20 Fcs. für den Kilometer Eisenbahn zu zahlen zur Begleichung der Kosten, welche dem 
Staat aus der Ueberwachung des Baues und Betriebs erwachsen. 

(Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwalt. 1886, S. 722.) 

Zahnradbahnen in Oertelsbrnch. In Sachsen-Meiningen ist zum Anschluss an die Eisenbahn¬ 
verbindung Lehesten—Ludwigsstadt von Herrn Kommerzienrath Oertel, dem Besitzer der Lehestener 
Schieferbrüche, eine 7 km lange Verbindungsbahn angelegt. Die Hauptbahn ist normalspurig und hat eine 
1,26 km lange Zahnschienenrampe von durchweg 80°/uo Steigung, welche zwischen Adhäsionsstrecken mit 
31 °/oo Maxiinal-Steigung eingeschaltet ist. Die Zahnschiene, Patent Abt, besteht aus 2 Lamellen von 
20 mm Dicke, 110 mm Höhe mit verschränkter Verzahnung von 120 mm Theilung. Die von der Schweizer 
Locomotiv- and Maschinenfabrik Winterthur gelieferte Locomotive hat 2 Adhäsions- und 2 Zahntrieb¬ 
achsen. Sie wiegt im Dienst 211 und befördert 3 geladene Wagen über die Steigung von 80°/oo. Während 
der Inbetriebsetzung wurde die Zahnschienenrampe probeweise mit 25 km Geschwindigkeit durchfahren; die 
gewöhnliche Fahrgeschwindigkeit soll 8 km betragen. An diesen Hauptstrang schliesst sich ein über 10 km 
langes Schmalspurnetz von 69 cm Spur. Auf demselben werden aus Höhe und Tiefe, zum Theil über 
4 verschiedenen Zahnschienenrampen von 137°/oo Steigung aus allen Spalthütten die Producte zur End¬ 
station der Hauptbahn zusammengeführt. Die Locomotive besitzt 2 Adhäsions- und eine Zahntriebachse 
und befördert im gewöhnlichen Dienst bei einem Dienstgewicht von 6,41 nur einen geladenen Wagen 
von 3500 kg aufwärts und 2 solche abwärts. Mit Abbildungen. 

(Wochenschr. d. österr. Ing.-Vereins 1886, S. 105. Schweizerische Bau-Ztg. Bd. VIII, S. 64.) 

Localbahn Kricus—Luzern. Durch Vertrag vom 21. Juni d. J. wurde der Bau und die Gestellung 
der Betriebsmittel der normalspurigen Localbahn Kricus—Luzern der Locomotivfabrik Kraus & Co., 
und der Localbahnbau und die Betriebs-Unternehmung Lechner und Krüzner in München für eine 
fixe Pauschalsumme übertragen. 

(Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwalt. 1886, S. 608.) 

New-Yorker Hochbahn. Der stärkste bis jetzt auf den Hochbahnen vorgekommene Verkehr fand 
am 19. April d. J. statt. Die Zahl der Passagiere betrug in 24 Stunden 535932. Der durchschnittliche 
Tagesverkehr beträgt 320000. (Zeitschr. f. Transportwesen u. Strassenbau 1886, No. 18.) 

Leipziger Pferdebahnen. Die Leipziger Pferdebahnlinien sind von der Leipzig Tramways Com¬ 
pany Limited in London gebaut. (Die erste 1872.) Das gegenwärtig emittirte Actienkapital beläuft 
sich auf 4818000 M.; dasselbe hat sich mit 6% durchschnittlich verzinst. Der Oberbau besteht aas 
Eisen (ohne Schwellen); die Schienen, aus Bessemerstahl nach System Haar mann, sind auf städtischen 
Strassen 180 mm hoch (76,75 kg Gewicht pro m Geleis), auf fiscalischen Strassen 130 mm hoch (57,12 kg). 
Die Spurweite beträgt 1,458 m. Die höchste Steigung ist 1:23, der kleinste Curven-Halbmesser 22 m 
lang. Die Wagen (Anzahl 102) haben theils Quersitze (Wiener System), theils Langsitze. Sie sind haupt¬ 
sächlich in Wien, Hamburg und Ehrenfeld gebaut. Die Versuche, die auf der Leipziger Pferdebahn im 
Februar und April d. J. mit der Honigmann 1 sehen Natronmaschine gemacht worden sind, haben zu 
einer endgültigen Entscheidung über die Einführung dieser Maschinen noch nicht geführt, sollen indessen 
fortgesetzt werden. (Zeitschr. f. Transportwesen u. Strassenbau 1886, S. 599.) 
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Schmalspurbahn Flensburg—Kappeln« Die 41,1 km lange Reststrecke Glücksburg—Kappeln der 
schmalspurigen Bahn Flensburg—Kappeln ist dem öffentlichen Verkehre übergeben worden. 

(Zeitschr. f. Transportwesen u. Strassenbau 1886, S. 597. 

Drahtseilbahn am Vierwaldstättersee. Am 12. August 1886 wurde eine Drahtseilbahn von 
Luzern nach Schloss Gülsch eröffnet. Bahnlänge 180 m, Steigung 53 °/o- Zwischen den Schienen liegt eine 
Zahnstange, in welche ein mit kräftiger Bremse versehenes Zahnrad eingreift, während als Motor nur die 
Schwerkraft wirkt. Es sind 2 Wagen an den beiden Enden eines Drahtseiles befestigt, das an der oberen 
Station über eine Trommel geht. Das Uebergewicht des zu Thal gehenden Wagens wird durch Wasser 
hergestellt. (Zeitschr. f. Transportwesen u. Strassenbau 1886, No. 25.) 

Pariser Stadtbahn« Der Minister der öffentlichen Arbeiten hat einen Gesetzentwurf eingebracht, 
nach welchem die Stadtbahnanlage etwa 33 km Gesammtlänge erhalten soll. Die Linien laufen theils 
unterirdisch, theils oberirdisch, 15 km liegen auf Viadukten, 5 sind als Einschnittsbahnen und 13 als Tunnel¬ 
bahnen gedacht. Die Kosten sind auf 475 Millionen Franken geschätzt. 

(Deutsche Bau-Ztg. 1886, S. 180.) 

Dampfstrassenbahn auf dem Kurfttrstendamm bei Berlin« Die im Ganzen 3,931 km lange 
Strecke ist von der Hardenbergstrasse ab bis unmittelbar vor der Ueberschreitung der Ringbahn zwei¬ 
geleisig und auf der kurzen Endstrecke eingeleisig ausgeführt. Der Abschluss im Grunewald wird durch 
ein Weichendreieck an der Hardenbergstrasse durch eine Drehscheibe bewirkt. Die grösste Steigung be¬ 
trägt 1:40. Die Leistungsfähigkeit des Dampfwagens erlaubt bei grösserem Verkehr noch einen 2. Wagen 
anzuhängen. Es ist bereits eine Erweiterung des Unternehmens geplant, nach der Ostseite bis zur Zwölf- 
Apostelkirche, nach der Westseite bis Hundekehle. (Deutsche Bau-Ztg. 1886, S. 224.) 

Secundärbahnen in Sachsen-Coburg-Gotha. Das Staatsministerium von Sachsen-Coburg-Gotha 
hat dem Landtage eine Vorlage über 4 Secundärbahnen gemacht, deren Bau und Ausrüstung insgesammt 
3635000 M. kosten soll. Dieselben sollen vom Staate gebaut werden. 

(Zeitschr. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverwalt. 1886, S. 59.) 

Drahtseiltrambahn in Paris« Der Aufsichtsbehörde ist ein Gesuch um Ertheilung der Concession 
für eine Drahtseiltrambahn von dem Place de la Republique nach Belleville durch die Strassen des Faubourg 
de Temple eingereicht worden. (Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahn verwalt. 1886, S. 566.) 

Bergbahn Wabern—Gurten« Die Bergbahn Wabern—Gurten (Schweiz) soll 1km lang werden; 
die Spurweite beträgt 1 m und die Anlagekosten belaufen sich auf 500 000 Fes. Es soll ein Seilbahn¬ 
system mit Betrieb durch Wasserkraft zur Anwendung gelangen. 

* (Deutsche Bau-Ztg. 1886, S. 224.) 

Verkehr der Berliner Pferdeeisenbahnen« Nach dem Jahresbericht der Aeltesten der Berliner 
Kaufmannschaft ist der Personenverkehr der Pferdebahnen im vorigen Jahr um 9,25 °/o gestiegen. Die 
grosse Pferdeeisenbahn-Actien-Gesellschaft beförderte nach dem Geschäftsergebniss von 1885 77350000 
Personen und vereinnahmte daraus 9391775 M. 

(Zeitschr. f. Transportwesen u. Strassenbau 1886, No.- 20.) 

Kosten der electrischen Bahnen« Eine Vergleichsberechnung über die Kosten der electrischen 
Strassenbahnen im Gegensatz zu Taubahnen und Pferdebahnen liegt aus Cleveland (Ohio) vor. Danach 
kostet eine 8 km lange zweigeleisige Strassenbahn mit 40 Wagen im Betrieb jährlich 


bei Pferdebetrieb. 102960 Dollars 

„ electrischem Betrieb .... 30551 * 

n Taubetrieb. 75 590 „ 

Die Anlagekosten stellen sich wie folgt: 

Pferdebahngeleise. 162 000 Dollars 

electrische Bahn. 344100 „ 

Taubahn-Anlage. 414750 n 


Es genügen also bei electrischen Bahnen wenige Jahre, um die höheren Anlagekosten wieder ein¬ 
zubringen. (Zeitschr. f. Transportwesen u. Strassenbau 1886, No. 25) 

Electrische Bahnen. In Minneapolis wurde die Verwendung der bis jetzt zur Beförderung der 
Vorortzüge in die Stadt dienenden Locomotiven von 75—80 Pferdekraft in Folge der, in den dicht be¬ 
wohnten Strassen erzeugten Unannehmlichkeiten verboten und entschloss man sich zur’ Verwendung von 
electrischen Motoren. Die aus 3—4 Personenwagen bestehenden Züge von einem Dienstgewicht = 911 
werden mit einer Geschwindigkeit bis zu 27 km auf einer Bahnlänge von 1,6 km «befördert. Die Dienst- 
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zeit beträgt 12—18 Stunden. Kohlenverbrauch per 18 ständige Dienstzeit 13000 Pfd. Bis jetzt hat keine 
Betriebsstörung stattgefunden. Die Wagen sind dieselben wie auf der New-Yorker Hochbahn. Die Dampf¬ 
maschine bringt die Wagen so weit, als es die Stadtverwaltung gestattet; von da ab übernimmt der 
electrische Motor die Weiter- und demnächstige Zurückbeförderung. 

(Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwalt., 1886, S. 732.) 

Electrische Bahn St. Gallen—Säntis. Die projectirte Bahn soll 1 m Spur erhalten und pro Kilo¬ 
meter 119500 Fcs. kosten. Die electrischen Motoren werden durch das Wasser des Seealpsees, de> zu 
diesem Zweck aufgestaut wird, getrieben werden. 

(Zeitschr. f. Transportwesen u. Strassenbau 1886, No. 21.) 

Electrische Stadtbahn für Budapest« Von der Firma Siemens &Halske ist der Entwurf 
zu einer electrischen Stadtbahn für Budapest bearbeitet worden. Die Bahn soll auf der untern Quaistrasse 
als eiserner Viadukt hergestellt werden, der auf der einen Seite auf eisernen Säulen ruht, andererseits 
mit den Querträgern auf der oberen Quaistrasse lagert. Die grössere Strecke ist 2gleisig. Der durch 
ein unterirdisches Kabel von der stationären Maschinenanlage nach den isolirten Bahnschienen übergeleitete 
Strom geht durch die ebenfalls isolirten Radreifen in die im Wagen befindliche secundäre Dynamomaschine 
über. Die Wagen haben Grösse und Aussehen eleganter Strassenbahnwagen und sind mit Rücksicht auf 
den Zusammenhang der electrischen Bahn mit dem übrigen Strassenbahnnetz normalspurig. 

(Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwalt. 1886, S. 789.) 

Stadtbahn in Brüssel. Die Gebrüder Fichefet in Brüssel haben ein Concessions-Gesuch für 
den Bau einer Stadtbahn in Brüssel bei der Regierung eingereicht. Die Kosten sind auf 20000000 Fcs. 
geschätzt. Die Bahn soll dem Personenverkehr mittels Tramway-Züge dienen. Der Haupttheil (10 km) 
der projectirten Bahn liegt frei, der kleinere Theil (7,8 km) in Tunnels. 

(Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwalt. 1886, S. 713.) 

Gaisbergbahn. Der Bau der auf den 1280 m hohen Gaisberg bei Salzburg führenden Zahnradbahn 
wird von der Commanditgesellschaft Soenderop & Co. in Berlin ausgeführt. Die Bahnlänge beträgt 
5600 m. Davon liegen ca. 1700 in der grössten zulässigen Steigung von 25°/o. Der Oberbau mit nach 
Riggenbach construirter Zahnstange, dessen Gewicht pro Meter 148,5kg beträgt, wird von den Erz- 
herzoglich Alb recht’sehen Hüttenwerken in Teschen geliefert. Als grösste Zuggeschwiudigkeit sind 
7 km pro Stunde angenommen. (Zeitschr. f. Transportwesen u. Strassenbau 1886, No. 23.) 

Die erste Pferdebahn in Syrien wird gegenwärtig in Damaskus gebaut, woselbst sich eine Ge¬ 
sellschaft einheimischer Unternehmer mit einem Betriebskapital von 300000 M. gebildet hat. Zunächst 
wird die Anlegung dreier Linien beabsichtigt. 

(Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwalt. 1886, S. 686.) 

Magdeburger Strassen-Eisenbahn-Gesellschaft. Der Geschäftsbericht der Magdeburgischen 
Strassen-Eisenbahn-Gesellschaft ist sehr günstig. Der Gewinn beträgt M. 108605,85, von dem M. 10800 
als Dividende ä 9% zur Vertheilung gelangen sollen. 

(Zeitschr. f. Transportwesen u. Strassenbau 1886, No. 24.) 

Hamburger Strasseneisenbahn« Auf den 4 Linien der Gesellschaft wurden im Jahre 1885 ins- 
gesammt 20826943 Personen befördert, etwa 400000 mehr als im Vorjahre. Es verdient hervorgehoben 
zu werden, dass auf der Ringbahn Strecken zu 5 Pfennig bestehen. Die Linie nach Wandsbeck wird mit 
Maschinen (Winterthurer System) betrieben. (Deutsche Bau-Ztg. 1886, S. 156.) 

Dampftramway-ActiengeseUschaft in Grosswardein. Der Geschäftsbericht constatirt ein günstiges 
Ergebniss. Es kommt eine Dividende von 5'k°lo zur Vertheilung. 

(Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahn verwalt. 1886, S. 511.) 

Electrischer Betrieb auf der Linie Charlottenburg—Lützowsplatz« Die Berlin—Charlotten¬ 
burger Pferdeeisenbahn-Gesellschaft will durch eine auf 4 Wochen bemessene Probefahrt feststellen, ob 
der Betrieb mittelst Electricität zu irgend welcher Befürchtung im Strassenverkehr Anlass giebt. Der 
Wagen stammt aus der Fabrik von Herbrand & Co. in Ehrenfeld. 

(Zeitschr. f. Transportwesen u. Strassenbau 1886, No. 23.) 

Nutzen des Gotthardtunnels. Seit Eröffnung der Gotthardbahn hat die Ausfuhr Deutschlands 
nach Italien von 66 Millionen Fcs. auf 110 Millionen Fcs., nach Spanien via Genua von 51344000 auf 
88679000 Fcs. zugenommen. Dasselbe gilt für den Handel der Schweiz und Italiens. 

(Glasers Annalen 1886, Heft 218.) 
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Wald eisen bahn Wendisch-Linda—Glftckstadt. Einer Veröffentlichung in der Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen entnehmen wir folgende Mittheilungen. Eine der neuesten Ausführungen 
ist die Waldbahn in der Sey da’sehen Haide bei Station Wendisch-Linda der Berlin Anhalter Bahn, 
Die Bahn hat eine Spur von 60 cm und besteht aus einer 11,5 km langen sogenannten halb beweglichen 
Hauptstrecke, nebst 2 über 100m langen Ausweichungen, an welche sich mittelst einer Weiche meiner Curve 
leicht bewegliche Geleise von 3,5 km Länge anschliessen, um bis zum Holzschlag resp. bis zu dem Punkt 
gelangen zu können, woselbst verladen werden soll. Das gesammte, von dem Bochumer Verein gelieferte 
Gussstahlmaterial, bestehend in einzelnen, bereits montirten Rahmen des Oberbaus, den Weichen und dem 
rollenden Material, nebst allem Zubehör im Gewicht von 6600 Ctr. wurde mit einem 82 Achsen starken 
Extrazug von Bochum bis Wendisch-Linda befördert und hier von einer Abtheilung des Eisenbahn¬ 
regimentes in Empfang genommen. Das Entladen, welches mit Rücksicht auf die.Beschränktheit der 
Station auf freier Strecke erfolgen musste, wurde in 1 Tage beendet. Binnen weiteren 3 Tagen wurde 
die ganze Bahn verlegt, nachdem vorher schon der Unterbau fertig gestellt war. 

(Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahn verwalt. 1886, S. 476.) 

Waldbahnen« Einem in die deutsche Bauzeitung übernommenen Referat des Berliner Tageblattes 
über einen auf der letzten Versammlung deutscher Forstmänner gehaltenen Vortrag des Herrn Forst¬ 
meisters Runnebaum, entnehmen wir folgenden Vergleich zwischen den Kosten der Waldeisenbahn 
und anderen gebräuchlichen Transportmethoden. Bezüglich der Baukosten im ebenen Terrain würde die 
Meile Baulänge für eine Kiesbahn von 4 m Breite 52000 M., Holzknüppelbahn 43300, Steinbahn 101300 M. 
erfordern, während eine gleich lange Bahn mit einer Spur von 0,60 ra nur 50100 M. kostet. Dabei hat 
die letztere noch den Vortheil der grösseren Leistungsfähigkeit bei viel geringeren Frachtsätzen. Als 
Beispiel führte der Vortragende an, dass in seinem Dienstbezirk bei ca. 23000 Forstmetern Transport¬ 
menge während des 3 jährigen Bestehens der Bahn rot 35 000 M. Transportkosten gespart sind, sodass 
nach 6 — 7 Jahren schon das Anlagecapital amortisirt ist. (Deutsche Bau-Ztg. 1886, S. 140.) 

Waldbahn« Die Ausführung einer Waldbahn für die städtische Forstverwaltung von Sprottau 
ist der Fabrik von Orenstein und Koppel in Berlin übertragen. Die Bahn ist U km lang, 3km 
werden nach dem Patent des Ingenieur M. Orenstein als bewegliches Geleis ausgeführt. Die in Aus¬ 
sicht genommene Spur ist 0,6 m, der kleinste Radius 10 m. 

(Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverwalt. 1886. S. 789.) 

Italienische Straßenbahnen« Die gesammte Baulänge der am 3. Januar 1885 in Betrieb be¬ 
findlichen Trambahnen betrug rot 1741,6 km, wozu an genehmigten und noch im Bau begriffenen Strecken 
468 km treten. Ausser dieser Zunahme spricht auch die Vermehrung der Tageszüge auf den älteren 
Linien für die Beliebtheit, welche die Tramways bei der Bevölkerung geniessen. 

(Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverwalt. 1886, S. 555.) 

Tramways ln Chile« Einem in der schweizerischen Bauzeitung veröffentlichten Schreiben über 
die Chilenischen Tramways, entnehmen wir folgende interessante Notizen. Die Tramways von Santiago 
haben eine Gesammtlänge von 40 km. Die meisten Linien sind doppelspurig; Schienenprofil: nordamerikanische 
Flachschiene mit erhöhter Lauffläche ohne Schwellen. Der Fahrpreis beträgt 5 cts. I. und 2Vs cts. II. Classe. 
Manche Linien haben 6—8 km Länge. Die Wagen fahren auf der Hauptlinie alle D/a Minuten. 1885 
belief sich der Verkehr auf 20725666 Passagiere, also 518000 Reisende für den Bahnkilometer, auf den 
Kopf der Bevölkerung 82 Billets (Berlin 72). Der Reingewinn betrug 348300 Dollars. Die Betriebs¬ 
ausgaben betrugen nur 54% der Einnahmen. Als Curiosum dürfte noch zu erwähnen sein, dass die 
männlichen Condukteure seit 3 Jahren durch Condukteusen ersetzt sind. Seit der Zeit haben die Ein¬ 
nahmen der Gesellschaft bedeutend zugenommen. Auch in Valparaiso sind nur Condukteusen mit kleid¬ 
samer blauer Uniform und grossem Strohhut zu sehen. 

(Schweizerische Bauztg., Band VII., S. 81.) 

Münehener Trambahn-Actien-Gesellschaft« Nach dem Geschäftsbericht kommt eine Dividende 
von 6% zur Vertheilung und 15943 M. werden als Gewinnreserve vorgetragen, deren Höhe dadurch 
auf 52254 M. anwächst. (Zeitschr. f. Transportwesen u. Strassenbau 1886, No. 25.) 

Stadtbahn New-York. In New-York hat sich eine Gesellschaft zum Bau einer Stadtbahn constituirt. 
Die von derselben projectirte Linie geht von Bowling Green aus, geht den Broadway entlang bis zum 
Madisonplatz, wo sie sich in 2 Linien theilt, deren eine Broadway folgt und an der 9. Strasse endet; die 
andere folgt der Madison-Strasse und geht unter dem Harlem Fluss durch nach Abott-Hawen, wo sie 
einen bequemen Anschluss für alle Eisenbahnen der Stadt gewährt. Die unter dem Fahrdamme anzulegende 
Zeitschrift f. Local- u. Straasenbahnen. 1886. 22 
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Bahn soll 4 Geleise erhalten von denen die 2 mittleren für den Durchgangsverkehr, die äusseren für den 
Localverkehr dienen. Der Bau der Bahn soll als Tagebau in kurzen Stücken ausgeführt werden und der 
Strassen verkehr durch bewegliche Brücken über der Baustelle erhalten bleiben. Die Sohle aller Geleise 
wird durch eine 0,61 m starke Betonschicht mit Asphaltdecke gebildet. Das Strassenpflaster wird durch 
eiserne Säulen von 1,22 m Abstand in Richtung der Strasse getragen, auf denen Querträger und darüber 
mit Betonabdeckung versehene Längsbalken liegen. Als Betriebskraft ist Electricität angenommen. Der 
auszugrabende Querschnitt ist 10,2 m breit, sodass der Abstand der äussersten Schiene von den Grund¬ 
mauern der Häuser 7,5 beträgt. Die an breiteren Stellen der Strassen oder Plätzen liegenden Haltestellen 
sind durch Treppen zugänglich gemacht. Die Kosten sollen 8 Millionen Mark pro km betragen. 

(Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverwalt. 1886, S. 494.) 

Simplon-Bahn. Für die Simplon-Bahn ist jetzt auch von Herrn Senator Agudio ein Projekt 
aufgestellt worden. Danach beträgt die ganze Länge der Bahn zwischen Brieg und Domo d’Ossola 49 km. 
Die Gebirgsstrecke mit 24 km Länge von Brieg bis zur italienischen Grenze soll nach Agudios System, 
die andere mit gewöhnlichen Adhäsionsmaschinen betrieben werden. Die Bergstrecke zerfällt in 4 Rampen, 
deren jede 400 m ersteigt Zum Betriebe der Rampen werden in einer Höhe von 1200 m über dem Meere 
Wassermotoren aufgestellt. Die Steigung beträgt auf der Bergstrecke 80 bis 100°/oo« auf der Adhäsions¬ 
strecke 25°/oo. Hie Länge des in rot 600 m Höhe liegenden Tunnels beträgt 6050 m. Die Geschwindig¬ 
keit auf den Seilrampen soll 12km, auf der Adhäsionsstrecke 25km pro Stunde betragen. Agudio 
legt dem Bau nach seinem Projekt nur provisorischen Charakter bei und hofft, dass es mit der Zeit durch 
das bekannte Projekt mit dem 20 km langen Tunnel ersetzt werde. 

(Schweizerische Bauztg., Band VIII., S. 11). 

Drahtseilbahnen. Eine der bedeutendsten ist die von der Firma Ph. Ob ach in Wien hergestellte 
Bahn von 30 km Länge in Siebenbürgen zum Transport von Erzen und Holzkohlen. Der Höhenunterschied 
beträgt 892 m. Der stündliche Verkehr beträgt 100 Wagen ä 0,5 cbm Inhalt. Eine andere bekannte 
Firma Bleichert & Co. in Leipzig hat eine interessante Linie in Liker-Vashegy zum Transport von 
Eisenerzen ausgeführt. Länge 12900 m, grösste Steigung 330%o. An manchen Stellen beträgt die 
grösste Spannweite 270 m und die grösste Höhe des Kabels über dem Boden 110 m. Die Wagen fassen 
450 kg Erze und werden stündlich 532 Wagen bei einer Geschwindigkeit von 1,5 m pro Sekunde befördert. 

(Aus den Annales industrielles. Deutsche Bau-Ztg. 1886, S. 323.) 

Pilatus-Bahn* Einem längeren Aufsatz mit Abbildungen in der Schweizerischen Bauzeitung ent¬ 
nehmen wir folgende Mittheilungen. Die Länge der Bahn beträgt 4455 m, die mittlere Steigung 40%, 
die Maximalsteigung 48%, die Gesammtsteigung 1634 m. Die Bahn schmiegt sich dem Terrain möglichst 
an. Ausser einem Viadukt kommen 3 kleine und ein 350 m langer Tunnel vor. Die Fahrgeschwindigkeit 
ist zu 3,6 km pro Stunde angenommen. Der Unterbau besteht aus einer durchlaufenden, mit Granitplatten 
und Rollschiöht abgedeckten Mauerung, auf welcher der Oberbau verankert ist. In der Mitte der Bahn 
auf der Amsigen-Alp wird eine Ausweichstelle, welche aus 2 Schiebebühnen besteht, ausgeführt. Die 
Spurweite beträgt 80 cm, die Kostenanlagen 450000 Frcs. pro Kilometer und 1250 Frcs. pro Meter 
Hebung. Die in der erwähnten Quelle veröffentlichten Gutachten sprechen sich sehr günstig über das 
Projekt aus. (Beschreibung mit Abbildung, Schweizerische Bau-Z tg. Bd. VIII, S. 50.) 

Localbahn Reichenhall-Berchtesgaden. Die Bayrische Abgeordnetenkammer hat einen Gesetz¬ 
entwurf, den Bau einer Localbahn von Reichenhall nach Berchtesgaden betreffend, angenommen und 
hierfür die Summe von 1% Million Mark bezw. 1 Million Mark genehmigt, je nachdem die Bahn normal- 
spurig oder schmalspurig hergestellt wird, was dem Ermessen der Regierung überlassen bleibt. 

(Deutsche Bau-Z tg. 1886, S. 240.) 

Schmalspnrbahn als Telephon-Station. Längs der schmalspurigen Eisenbahn Paro-Paro, Michigan 
und Laroton wird eine Telephonlinie errichtet, welche gestattet, von einem fahrenden Zuge aus mit den 
Stationen, sowie mit anderen Zügen zu sprechen. Die den Leitungsdraht tragenden Säulen sind nahe 
dem Geleise in gleichen Abständen aufgestellt. In 3 m Höhe über den Schienen tragen dieselben einen 
gegen das Geleise gewendeten Arm, an dem der Leitungsdraht mittelst Klammern befestigt ist. Auf 
dem Schutzdach der Maschine, in gleicher Höhe mit dem Leitungsdraht, ist ein Ständer befestigt mit 
2 kurzen festen Armen, einen nach vorn, den anderen nach rückwärts gerichtet. Ein drehbarer Helm ist 
oben auf der Stange befestigt und trägt mittelst Chamieren einen langen eisernen, auf der Drahtleitung 
ruhenden Stab, dessen Uebergewicht durch Federn auf der entgegengesetzten Seite ausgeglichen ist. 
Aus den 2 kurzen Armen treten starke Federn, die den Gleitstab immer rechtwinklig zum Geleise halten. 
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Ein isolirter Draht führt vom Stabe durch den Ständer nach einem Bell’ sehen Telephon. Die Maschinen 
oder Wagengestelle dienen als Erdleitung. Der beschriebene Apparat soll die kühnsten Erwartungen 
übertreffen. (Zeitschr. f. Tansportwesen u. Strassenbau 1886, S. 175.) 

Brasilianische Eisenbahnen« Nach einer von einem Leser der Schweizerischen Bauzeitung ein¬ 
gesandten Mittheilung sind von den bis Anfang des Jahres 1885 erbauten 6115 km Eisenbahnen 4099 km 
mit einer Spur von 1 m hergestellt und von den im Bau begriffenen 1990 km: 1924 km. 

(Schweizerische Bau-Ztg., Bd. VII, S. 317.) 

Schmalspurbahnen in der Schweiz« Dem Bundesrath sind folgende Concessionsgesuche eingereicht: 

1. Schmalspurbahn von Ecballens nach Bercher. Länge 9,48 km, Spurweite 1,0 m, eigener Bahnkörper, 
Maximalsteigung 30°/oo. Minimalradius 100 m. Kosten incl. Rollmaterial 53270 Frcs. pro Kilometer. 

2. Schmalspurige Zahnradbahn von Capolago nach dem Gipfel des Monte Generoso. Länge 9,2 km, 
Spurweite 1,0 m, eigener Bahnkörper, Maximalsteigung 270°/oo, Minimalradius 100 m. Kosten incl. 
Rollmaterial 260870 Frcs. pro Kilometer. 

3. Schmalspurige Strassenbahn von Genf nach Veyrier. Die Trace der projektirten Dampfstrassenbahn 
benutzt die Strasse von Genf nach Veyrier. Länge 5,5 km, Spur 1,0 m, Maximalsteigung50°/oo. Minimal¬ 
radius 45 m. Kosten 64000 Frcs. pro Kilometer. 

4. Drahtseilbahn auf den Zürichberg. Dieselbe zerfallt in 2 Abtheilungen, die untere Abtheilung, 152 m 
lang, steigt 27o/o. Die Bahn ist eingeleisig projektirfc mit 1,0 m Spur; in der Mitte ist eine Ausweiche¬ 
stelle. Der Betrieb ist im Allgemeinen wie bei der Giesbachbahn. Die Wagen sind durch ein Draht¬ 
seil verbunden, welches über eine Seilrolle läuft. Das Uebergewicht wird durch Wasser hergestellt. 
Die obere Abtheilung, 713,50m lang, hat eine Maximalsteigung von21°/o und 1,0 m Spur. Die Bahn 
ist gleichfalls eingeleisig und hat wie die untere Abtheilung eine Zahnstange für die Bremse. Die 
Bahn wird als Kabelbahn betrieben mit einem kontinuirlichen Seil, das durch ein System von Rollen 
gefasst und bewegt wird. Bei den Strassen Übergängen wird es auf Leitrollen durch einen engen 
Schlitz unter der Strasse geführt. 

(Schweizerische Bau-Ztg., Bd. VII, S. 57; Bd. VIII, S. 6.) 

Neapolitaner Tramways. Das Betriebsjahr endigte unter sehr günstigen Verhältnissen; nach 
reichlicher Rücklage zum Erneuerungsfonds und den erforderlichen Abschreibungen konnten noch 7 1 /2°/o 
Dividende gezahlt werden. (Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwalt. 1886, S. 493.) 

Casseler Strassenbahn. Die Einnahmen des mit dem 30. Juni beendeten Geschäftsjahres belaufen 
sich auf 157736 Mk. gegen 156038 Mk. im vorigen Jahre 

(Zeitschr. f. Transportwesen u. Strassenbau 1886, No. 23.) 

Italienische Strassenbahnen« Die Italienischen Strassenbahnen werden in der Zeitschrift für 
Transportwesen und Strassenbau besprochen. Die im Besitz von Privatunternehmern und Actiengesell- 
8chaften befindlichen Strassenbahnen werden im Allgemeinen auf den bestehenden Landstrassen verlegt, 
dergestalt, dass die Mitte der Strasse dem Wagen verkehr, die eine Seite dem Fussgängerverkehr bleibt 
und die andere Seite für die Strassenbahn benutzt wird. Durch Bordsteine ist die Strassenbahn vom 
Fahrdamm getrennt. Zur Beaufsichtigung sind zahlreiche Bahnwärter angestellt Die grössten zulässigen 
Steigungen sind 1:20, die kleinsten Radien 50 m. Die Spurweite beträgt meist 1,445 m, bei einigen 1,10, 
1,00 und 0,75 m. Die Dampfwagen stammen zum Theil aus der Fabrik von Krauss & Co. in München 
und Henschel & Sohn in Cassel. Die Gesammtzahl der Strassenlocomotiven betrug am 1. Januar 1884 
384 Stück, die Zahl der Strassenbahnwagen aller Art 1833 Stück. Die grösste Geschwindigkeit ist in 
neuerer Zeit von 15 km auf 20 km pro Stunde erhöht, da sich herausstellte, dass auch bei dieser Ge¬ 
schwindigkeit die Sicherheit des Betriebes genügend gewahrt sei. Die Zahl der Haltestellen ist sehr 
gross, dieselben sind kaum über 1 km von einander entfernt. 

(Zeitschr. f. Transportwesen u. Strassenbau 1886, No. 24.) 

Dampftrambahnen ln Italien« Nach der amtlichen italienischen Eisenbahnstatistik betrug die 
Zahl der beim Betriebe der Dampftrambahnen vom 30. Juni 1884 bis zum 30. Juni 1885 vorgekommenen 
Unfälle 142 (33 Todte, 69 Verletzte). Die Unfälle bestanden in 36 Fällen im Herabfallen vom Zuge, in 
32 Fällen in Entgleisungen und in ebenso vielen Fällen in Zusammenstössen. Von den in der oben an¬ 
gegebenen Zahl der Unfälle einbegriffenen 21 gegen die Sicherheit der Züge gerichteten Attentaten 
(Werfen von Steinen gegen den Zug und Auflegen von Hindernissen auf die Schienen) ereigneten sich 
19 auf der Trambahn Pisa-Pontedera. (Archiv f. Eisenbahnwesen 1886, S 421.) 

22 * 
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Trambahnen in den Niederlanden. Ende 1884 waren in Betrieb 611km, davon 38 km zwei¬ 
geleisig. ' Die Spurweite ist bei 305 km 1,435, bei 24 km 1,42, bei 31km 1,41, bei 211km 1,067 und bei 
den übrigen 1,00 und 0,75 m. Das Rollmaterial bestand aus 152 Loeomotiven, 673 Personen- und 284 
Güterwagen. Die Einnahme aus dem Personenverkehr betrug 3207195 Gulden, aus dem Güterverkehr 
166270 Gulden. (Archiv f. Eisenbahnwesen 1886, S. 549.) 

Eine Tramway-Rechtsfrage. Der Neuen Wiener Tramway ist, wie bekannt, die Concession für 
die Pferdebahnlinie vom Währinger Gürtel durch die Sechsschimmelgasse in die Aiserbachstrasse ertheilt 
worden. Da durch die Aiserbachstrasse jetzt bereits eine Linie der Wiener Tramway geht, so wurde laut 
Consessionsurkunde der Neuen Wiener Tramway die Herstellung eines dritten Geleises in dieser Gasse 
gestattet, was die Verlegung der Geleise der Wiener Tramway zur Folge haben müsste. Bei der am 
6. d. M. abgehaltenen politischen Begehung der zu bauenden Linie hat die Wiener Tramway gegen die 
Legung des dritten Geleises für die Neue Wiener Tramway Einsprache erhoben. — Zur Begründung 
dieser Verwahrung wurde Folgendes angeführt: 1. Auf Grund des Handelsministerial-Erlasses vom 2. Septem¬ 
ber 1872 wurde der Wiener Tramway die Concession zum Baue und Betriebe der Linie Alserbachstrasse- 
Wallensteinstrasse ertheilt. Die Bedingungen für die Aiserbachstrasse in dem Theile, um den es sich 
hier handelt, d. i. Nussdorferstrasse bis zur Liechtensteinstrasse, betrafen die Verbreiterung der Fahrbahn 
dieser Strasse auf sechs Klafter durch herzustellende Stützmauern behufs Gewinnung des erforderlichen 
Strassenkörpers zur Legung eines Doppelgeleises in der Mitte der Fahrbahn. Diese Arbeiten wurden 
durch die Commune Wien auf unsere Kosten hergestellt, und mittelst Zuschrift des Magistrats vom 
11. November 1873 wurde uns für diese Verbreiterung die Abrechnung im Betrage von 50785 fl. zur 
Zahlung an die Commune übermittelt. Diesen Betrag haben wir der Commune Wien bezahlt, somit ist 
dieser Theil der Aberbachstrasse auf unsere Kosten zur Anlage einer Pferdebahn hergestellt worden. 
§. 19 des Vertrages mit der Commune Wien vom 7. März 1868 enthält wohl die Bestimmung, dass wir 
nicht berechtigt sind, gegen das Durchkreuzen unserer Geleise durch andere Bahnanlagen Einsprache zu 
erheben, es geht jedoch selbst dieser für uns so onerose Vertrag nicht so weit, dass die Gemeinde Wien 
sich darin das Recht Vorbehalten hätte, neben unserer Bahnanlage in denselben Strassen andere gleiche 
Bahnanlagen gestatten zu dürfen. Es ist die flagranteste Rechtsverletzung, wenn in denjenigen Strassen, 
für welche wir die Concession zur Anlage unserer Pferdebahn erworben haben, deren Benützung zur 
Anlage und zum Betriebe der Pferdebahn uns Seitens der Commune Wien vertragsmässig gegen 
Entgelt und gegen Uebemahme der weitest gehenden Lasten überlassen wurde, eine zweite Pferdebahn¬ 
anlage einer concurrirenden Gesellschaft gestattet und auf diese Weise unser wohl erworbenes Recht 
auf das empfindlichste geschädigt würde. Diese Rechtsverletzung erscheint um so empfindlicher, 
wenn man erwägt, dass es sich hier um eine circa 150 m lange Strecke handelt, für deren Eig¬ 
nung zur Tramway-Anlage wir einen Betrag in der Höhe von mehr als 50000 fl. geopfert haben. 
2. Die Anforderung der Verschiebung unserer concessionirten Geleiseanlage in der Aiserbachstrasse 
erscheint unstatthaft, weil die diesfällige Bewilligung definitiv ertheilt worden ist; am allerwenigsten 
kann dieselbe an uns aus Anlass der Legung eines Concurrenzgeleises gestellt werden. Wenn aber dieses 
Begehren auf den §. 15 des Vertrages mit der Commune Wien vom 7. März 1868 gestützt werden wollte, 
so ist zu bemerken, dass diese Vertragsbestimmung hier nicht Anwendung findet, weil darin die Umlegung 
der Geleise „wie bei Anlage einer neuen Bahn“, d. i. nach der Vorschrift des §. 7 dieses Vertrages, 
angeordnet ist und diesem §. 7 schon durch die gegenwärtige Geleiseanlage vollkommen entsprochen wird. 
Wir haben in Folge Aufforderung der Polizei-Direction, ddo. 29. Männer 1885, am 5. März 1885 in aus¬ 
führlicher Weise gegen die Mitbenützung unserer Geleise, als auch gegen die Anlage eines dritten Geleises 
in der Aiserbachstrasse eine Vorstellung überreicht ; nachdem diese keine Berücksichtigung gefunden hat, 
sind wir zur Abgabe vorstehender Erklärung genöthigt: Für die Zulassung der Kreuzung unserer 
Geleise-Anlagen wurden in allen bisher vorgekommenen Fällen folgende Bedingungen gestellt: 1. Die 
fragliche Kreuzung wird von der Wiener Tramway-Gesellschaft auf Kosten der Neuen Wiener Tramway- 
Gesellschaft hergestellt, und steht der Wiener Tramway-Gesellschaft die Wahl des anzuwendenden Schienen¬ 
profils und der Construction der Kreuzung zu. 2. Die Erhaltung der Kreuzung geschieht durch die Wiener 
Tramway-Gesellschaft auf Kosten der Neuen Wiener Tramway-Gesellschaft. 3. Sollte aus was immer für 
einem Grunde eine Aenderung der Richtung oder Höhenanlage der Geleise der Wiener Tramway-Gesell¬ 
schaft an der Kreuzungsstelle vorzunehmen sein, so ist zur Vornahme der betreffenden Arbeiten die Ein¬ 
holung der Zustimmung der Neuen Wiener Tramway-Gesellschaft nicht nothwendig, sondern es genügt 
diesfalls einfach die Verständigung der letzteren Gesellschaft und hat dieselbe zu gleichen Theilen mit 
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uns die Kosten der Aenderung der Kreuzung zu tragen. 4. Bezüglich des Befahrens der Kreuzung 
werden die wegen Sicherheit des Verkehres zu beobachtenden Vorsichtsmaassregeln gelegentlich der tech¬ 
nisch-polizeilichen Prüfung der projectirten Strecke zur Sprache gebracht werden. Nachdem wir jedoch 
die Geleise-Anlage überhaupt als unstatthaft erklären, so verwahren wir uns selbstverständlich auch 
gegen die hierzu erforderliche Kreuzung unserer Geleise-Anlage. 

(Oesterr. Eisenbahn-Ztg. 1886.) 

b) Oberban. 

Harzbahn Blankenburg-Tanne. Bezugnehmend auf das von uns in der vorigen Nummer S. 114 
gegebene Referat über den Oberbau der Blankenburg-Tanner Strecke wollen wir noch an der Hand der 
unten aufgeführten Quelle einige Mittheilungen machen. Die flusseiseme Querschwelle ist 2200 mm lang, 
60 mm hoch, 210 mm breit und wiegt 40 kg. Die Schenkelstärke ist 8 mm, die Kopfstärke 13 mm, da 
sich hier eine Verstärkung als nützlich gegen ein Aufquetschen der das Kleineisenzeug aufnehmenden 
Oeffnungen gezeigt hat. Die aus Thomasstahl bestehenden Zahnstangen sind von der Dortmunder Union 
geliefert und mussten eine Festigkeit von 48—50 kg pro Quadratmillimeter und 18% Dehnung bis zum 
Bruch besitzen. Die zur Unterstützung der Zahnstange dienenden Stühle bestehen aus Stahlguss, dessen 
Zusammensetzung ein Geheimniss des Verfertigers, des Hagener Gussstahlwerkes ist. Gusseisen bildet 
den Hauptbestandtheil. Der Stahlguss hat den Vortheil, gegen Stösse bei Weitem nicht so empfindlich 
zu sein, wie Gusseisen. Die Biegungsfestigkeit wurde mit 40 kg pro Quadratmillimeter von der Fabrik 
gewährleistet. Der Preis beträgt pro 1 Tonne fertige Waare 364 Mk. 

(Organ f. d Fortschr. d. Eisenbahnw. 1886, Heft IV. Mit Abbild.) 

Pferdebahnsehienen. In Amsterdam werden, gestützt auf günstige Versuchsresultate jetzt Schienen 
nach System Geveke verwendet. Dieselben bestehen aus vertieften Stahlschienen aus Bessemerstahl, 
welche auf Schwellen aus gutem Eisen befestigt sind; unter einander sind die Schwellen durch hochkantige, 
Flacheisen verbunden. Das Totalgewicht dieses Systems beträgt 85 tons pro Kilometer bei Dampftramways 

(Zeitschr. f. Transportwesen u. Strassenbau 1886, No. 20.) 

Berliers Schienenstnhl für elektrische Strassenbahnen. Der gusseiserne Schienenstuhl ist 
mit einer durchgehenden Rinne versehen, zu deren beiden Seiten 2 Stahlschienen befestigt sind. An der 
einen Wange im Innern ist die Leitschiene für den elektrischen Strom angebracht, die durch eine Abtropf¬ 
leiste geschützt ist. Der Stromsammler wird durch eine an der anderen Wand sich anstemmende Rolle 
gegen die Leitschiene gedrückt. 

(Beschreibung mit Abbild. inDingler’s polytechnischem Journal 1886, Bd. 260, S. 570.) 

Zahnstange des Abt’sehen Systems anf der Harzbahn Blankenbnrg-Tanne. Einem in der 
Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen veröffentlichten Briefe des Herrn Bahndirectors 
Schneider entnehmen wir folgende beachtenswerthe Mittheilung aus einem Bericht des Eisenbahnbau- 
Inspektors Voges über den Zustand des Oberbaues der Linie Blankenburg-Tanne. »Die Befestigung der 
Schienen auf den eisernen Schwellen erschien durchgehends als eine sichere und untadelhafte; lose Ver¬ 
bindungsmaterialien, insbesondere gelockerte Keile der Befestigungsconstruction wurden nicht bemerkt. 
Die Zahnstange des Abt’sehen Systems zeigt sich in bester Beschaffenheit und die Befestigung auf den 
Schwellen als eine sehr solide; die einzelnen Zähne lassen eine gleichmässige Inanspruchnahme und Spuren 
einer ebenfalls gleichförmigen Abnutzung erkennen.“ 

(Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwalt. 1886, S. 632.) 

Oberbau der Pilatus-Bahn. Die 6 m langen Laufschienen sind mittelst Winkellaschen, die einer¬ 
seits mit dem Steg, andererseits mit der Querschwelle verschraubt sind, in solidester Weise befestigt. 
Die gusseisernen Querschwellen, zur Hälfte in die den Unterbau abdeckende Granitquader eingelassen, 
werden durch kräftige Ankerschrauben mit dem Mauerwerk verbunden. Die Zahnstange aus weichem 
Stahl besteht aus Stücken von 3 m Länge mit je 35 Zähnen auf jeder Seite (die Zahnräder liegen hori¬ 
zontal). Die normale Zahntheilung beträgt 85,7 und die Zahnbreite 40 mm. Die Zähne werden aus der 
vollen Stange gefräst, Curvenstücke erst nachträglich gebogen. Die Zahnstangenstücke sind auf gleich 
langen Eisen von Zores-Form aus weichem Stahl mit versetzten Stössen, um die Laschen zu sparen, 
aufgenietet. An der Aussenseite haben dieselben 2 vertikale Flächen, die genau in die Theilkreisebene 
der Zahnstange fallen. Auf diesen Flächen wickeln sich Rollen, welche an die Zahnräder unterhalb auf¬ 
geschraubt werden, ab und sichern dadurch den Zahnrädern einen genauen Eingriff in die Zahnstange. 
Diese Anordnung hat den Vortheil, dass der Eingriff von dem veränderlichen Durchmesser der Laufräder 
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unabhängig wird. Die Zahnstange mit Zoreseisen ist auf einem [eisen-Sattel aufgeschraubt, der durch 
Leisen mit der Querschwelle verbunden ist. Alle Verbindungen zeichnen sich durch grosse Solidität aus. 

(Beschreibung mit Abbild, in der Schweizerische Bau-Ztg. 1886, No. 53.) 

Waldbahnen* Einem längeren Aufsatz mit Abbildung von A. Birk über tragbare Eisenbahnen, 
die auf der Wanderversammlung des Reichsforstvereins in Ladenburg ausgestellt waren, entnehmen wir 
folgende Notizen. Der Oberbau der tragbaren Bahnen besteht bekanntlich aus einzelnen Jochen, die, .um 
sich der Unebenheit des Terrains möglichst anzuschmiegen, nicht schwer und nicht zu lang sein dürfen. 
Die Spurweite wechselt zwischen 0,4—0,6 m, welch’ letzteres Maass sich für forstliche Zwecke wohl am 
besten eignet. Mit Ausnahme von Lehmann und Leyrer, die die Hoffmann’sehen Winkelschienen 
für doppelte Spurkranzräder empfehlen, verwenden alle Aussteller Vignolschienen von 4—7 kg Gewicht 
pro Meter und 40—65mm Höhe. Bei dem Stone’sehen Oberbau sind die einzelnen Joche nur mit einer 
Schwelle, der sogenannten Stossschwelle construirt, während am entgegengesetzten Ende behufs Fixirung 
der Spurweite eine hölzerne oder eiserne Stange angebracht ist. Die Verbindung der Joche erfolgt durch 
Haken, welche beim Verlegen hinter Zapfen greifen. Die Schiene ist in starken Rippeneisen gelagert, 
um Verschieben der Joche möglichst zu verhindern. Dies System erscheint sehr solide. S pal ding ver¬ 
wendet statt der Spurstangen eine imprägnirte Querschwelle von 80 mm Breite und 780 mm Länge. Die 
Schienen sind mittelst gusseiserner unten mit 2 scharfen Querrippen versehenen Klemmplättchen und 
Schrauben befestigt. Die Stossverbindung erfolgt mittelst Gleitbrücken, unter welche der Fuss der über¬ 
ragenden Schiene des folgenden Joches untergeschoben wird. Studier bildet das Joch ebenfalls aus 
einer grösseren und einer kleineren Querschwelle aus Kiefernholz; mit der ersteren sind die Stahlschienen 
durch starke gerippte Unterlagen aus schmiedbarem Guss verbunden, welche dort, wo die Schienen des 
folgenden Joches aufruhen, eine schräge Fläche besitzen. Ziemlich abweichend ist System Lehmann 
und Leyrer. Die eisernen Schwellen haben die Form umgekehrter rechteckiger Rinnen. Die einzelnen 
Joche werden durch die sog. Taschenverbindung mit Bajonnetverschluss gekuppelt; das System eignet 
sich besonders für Bahnen, die längere Zeit liegen und mit Locomotiven befahren werden. Koppel 
empfiehlt die Verwendung breiter Stahlschwellen. Die Verbindung der Schienen erfolgt durch Winkel¬ 
laschen oder sog. Schienenschuhe. Der Preis eines Joches variirt zwischen 2—3 Gulden pro Meter. 
Spal ding rechnet für die gerade Schienenabtheilung von 2 m Länge 4,20 Gulden und von lm Länge 
2,80 Gulden. Studier hei 1,5m Länge 3,75; Lehmann und Leyrer bei 2m Länge 6 Gulden. Der 
Preis der einfachen Kletterweiche variirt zwischen 20—30 Gulden. Zwei Arbeiter können bei einiger 
Uebung im Tag sehr leicht 2,5—3 km Bahn verlegen. 

(Mit Abbild. Wochenschr. d. Oesterreich. Ingenieur-Vereins 1886, S. 303.) 

Oberbau der Waldbahn Wendlsch-Linda—Glücksburg« Für den Oberbau, an welchen bei Wald¬ 
bahnen ganz besondere Anforderungen gestellt werden, sind symmetrische Vignolschienen aus zähem Stahl 
und Flussstahlschwellen verwendet. Der schwebende Stoss wird bei den halbbeweglidhen Geleisen mittelst 
glatter Stahllaschen, bei den leicht beweglichen Geleisen mittelst Schuhwinkellaschen aus zähem Stahl 
bewirkt. Letztere passen zur Hälfte in die Laschenanlage der Schiene hinein, umfassen den Fuss und 
stützen den Kopf, wodurch das Ausweichen der Schiene nach jeder Richtung vollständig verhindert wird. 
Die Laschenbolzen sind aus sehnigem Eisen. Die Winkellaschen geben der Schiene so viel Spielraum, 
dass Curven, deren Radius grösser als 15 m ist, ohne gebogene Stücke hergestellt werden können. Die 
halbbeweglichen Geleise bestehen aus Rahmen von 5—6 m Länge mit 6—7 Schwellen, die leicht beweg¬ 
lichen Geleise aus Rahmen von 3 m Länge mit 4 Schwellen. Die Weichen sind mit festen Zungen con¬ 
struirt, bei welchen durch eine besondere Einrichtung die Wagen stets selbstthätig in das rechte Geleis 
laufen. Die Abzweigung des leicht beweglichen aus dem halb beweglichen Geleise erfolgt mittelst Kletter¬ 
weichen. Die Verlegung erfolgt mittelst der für die Bahn gelieferten Wagen vor Kopf. 

(Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwalt. 1886, S. 476.) 

Amerikanische Straßenbahnen« Im Anschluss an das in vorigem Hefte Seite 113 gegebene 
allgemeine Referat über die amerikanischen Strassenbahnen mit Seilbetrieb berichten wir jetzt über die 
einzelnen Systeme nach der unten angeführten Quelle. Da wegen der Neuheit des Systems zuverlässige 
Erfahrungsresultate noch fehlen, weisen die einzelnen Bahnen wesentliche Verschiedenheiten auf, ohne 
dass bis jetzt über die Vorzüge der einzelnen Constructionen entschieden werden kann. In besonderem 
Maasse zeigt sich dies bei der Ausbildung des Bahnkörpers. Die Maximalbreite des Schlitzes ist durch 
die Behörde auf 19 cm (*U a ) festgesetzt Hauptbedingungen für den Unterbau sind: 1. unverrückbare 
Lage des Schlitzes gegen die Schienen; 2. leichte Reinigung des Seiltunnels von Strassenschmutz und 
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Wasser mittelst Sammelgruben in passenden Abständen (ca. 90 m); 3. Zugänglichkeit der das Seil stützen¬ 
den Bollen behufs Wartung und Schmierung (verschliessbare Einsteigeöffnungen über den Rollen); 4. be¬ 
queme Aufstellung und schnelle Auswechselung der besonders der Abnutzung ausgesetzten Theile, wie 
Schienen und Formeisen für den Schlitz. Bei den ersten Versuchen in San Francisco bestand der Seil¬ 
tunnel aus einem hölzernen mit eisernen Reifen gebundenen Rohre von 0,70 m Lichtweite. Bei den neuen 
Bahnen in San Francicso sind die 0,915 m von einander entfernten Tunneljoche unter Anwendung alter, 
nach der Form eines V mit stark abgerundeten Ecken, gebogener Eisenbahnschienen gebildet, die an 
dem oberen freien Ende der Schenkel Stühle zur Befestigung der Fahrschienen tragen, während die 
untere gerundete Ecke einen Theil der Tunnelumgrenzung bildet. Die im Durchschnitt spitzwinkeligen 
Saumwinkeleisen des Schlitzes sind durch kräftige Winkeleisen gegen die Eisenbahnschienen versteift. 
Der den Tunnelmantel bildende schwere Betonkörper giebt dem ganzen Unterbau eine grosse Festigkeit 
und trägt wesentlich zur Unverrtickbarkeit bei. — Aehnlich sind die Tunneljoche bei den Bahnen in 
Chicago, bei denen “T eisen an Stelle der Schienen treten. — In Philadelphia, wo die Bedingung gestellt 
wurde, den Pferdebahnbetrieb während des Umbaues nicht zu stören, wurde der Tunnel aus 3,66 m langen 
gegen einander verschraubten Blechröhren mit wagerechten, durch [ eisen versteiften Böden gebildet Die 
Saumeisen des Schlitzes sind durch Zugbänder gegen die den Boden aussteifenden [eisen verankert. 
Diese Blechtunnel wurden unabhängig von den Schienen verlegt und an den Langseiten mit einer Beton¬ 
schicht bekleidet. Diese Anordnung steht den oben erwähnten bedeutend nach. — Die in New-York in 
1,21 m Entfernung angeordneten Joche bestehen aus 2 die Schienen tragenden Gussstücken, die auf ein 
leisen aufgenietet sind und deren oberer Theil gleichzeitig die Unterstützung für die Saumeisen und 
die Fahrschienen bildet. Der Tunnel selbst besteht ebenfalls aus Beton. Das Seil läuft in geraden 
Strecken auf vertikalen 9—9,5 m von einander entfernten Tragerollen, deren Durchmesser jetzt zu 40 cm 
angenommen wird. In Curven sind auch seitliche Führungen in geringen Abständen erforderlich. An 
Brechpunkten in der Trace sind nach oben Druckrollen erforderlich, die an einem an der Tunneldecke 
aufgehängten drehbaren Arm befestigt, durch ein Gegengewicht niedergehalten werden, so dass der Greifer 
dieselben zur Seite drücken kann. Die Seile werden der grösseren Biegsamkeit und Härte halber aus 
gutem Flussstahldraht hergestellt. Sie bestehen aus 6 Litzen von je 19 Drähten, die um ein Manilahanf¬ 
seil gewunden sind. Gewicht bei 32 mm Durchmesser 3,6 kg. Bruchfestigkeit 39 tons. Vor der In¬ 
gebrauchnahme werden die Seile mit säurefreien Oelen und Theer getränkt. Durch die stossweise Bean¬ 
spruchung werden die Seile um etwa Vioo ihrer Länge ausgedehnt. Die Verkürzungen erfolgen durch 
Heraushauen eines entsprechenden Stückes und Spleissens der Enden, was etwa 4 Stunden dauert. Die 
Dauer eines Seiles bei den älteren Bahnen in San Francisco beträgt 9—12 Monate. Betreffs Anordnung 
der Betriebsmaschine müssen wir auf die Quelle verweisen. Um dem Seil eine gewisse Federkraft bei 
plötzlichen Stössen zu verleihen und vorübergehende Längenänderungen auszugleichen, ist eine künstliche 
Spannvorrichtung erforderlich. Die Geschwindigkeit des Seiles ist bei den neueren Bahnen 10—13 km 
pro Stunde. Die Triebrollen haben 3,66 m Durchmesser. Die Seilspannung beträgt etwa 5,5 tons und 
unter Berücksichtigung des durch die Spannrolle entstehenden Zuges von ca. 500 kg rot. 6 tons Gesainmt- 
beanspruchung (also 6 1 /* fache Sicherheit). Das längste bisher angewandte Seil ist 8900 m lang bei einer 
Wegelänge von 4500 m. Es ist dies wohl als Grenze für die Seillänge zu betrachten. Um ein Urtheil 
über das Verhältniss der Kosten des Seilbetriebes zum Pferdebetrieb zu gewinnen, sind die Kosten für 
eine zweigeleisige Gradlinie und wenig geneigte 5 km lange Bahn, welche von Zügen, bestehend aus einem 
Greifer- und einem angehängten Personenwagen mit bezw. 20 und 30 Plätzen, in Abständen von 5 Minuten, 
mit einer Seilgeschwindigkeit von 10 km bei täglich 13 ständigem Betrieb befahren werden soll, über¬ 
schläglich ermittelt worden. In gleicher Weise sind die Kosten einer Pferdebahn berechnet, welche, um 
dieselbe Personenkilometerleistung zu erzielen, bei Anwendung einer mittleren Fahrgeschwindigkeit von 
8 km per Stunde und Decksitzwagen mit insgesammt 53 Plätzen, 17 Wagen regelmässig in Betrieb haben 
müsste.. Danach betragen Strassenbahn Pferde- 

(Seilbahn) Eisenbahn 

die Kosten der Herstellung einer 5 km langen zweigeleisigen Strecke 1,200,000 Mk. 650,000 Mk. 

die Kosten der Betriebseinrichtung. 404,250 * 372,500 „ 

Gesammtkosten . . 1,604,250 Mk. 1,022,500 Mk. 

und die für eine 10%tige Verzinsung und Tilgung des Betrages 

erforderliche Summe. 16,425 * 102,250 * 

endlich die jährlichen Betriebskosten. 127.490 „ 181,660 „ 
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Hiernach stellt sich ein erheblicher Unterschied in den Anlagekosten zu Gunsten des Pferdebahnbetriebes 
heraus, wogegen dieser hinsichtlich der Betriebskosten bedeutend im Nachtheil steht. 

(Mit Abbild. Zeitschr. f. Bauwesen 1886, Heft IV—IX.) 

Transportable Feldbahnen* Nachdem im Auslande das System der transportablen Feldeisenbahnen 
bereits einen eigenen Industriezweig bildet, hat sich nunmehr auch eine heimische Firma, die Breiten- 
seer Maschinenfabrik von Lehmann und Le y rer, auf die Erzeugung von solchen Feldbahnen verlegt, 
und liefert nicht nur alle zur Bahn gehörigen Theile als: transportable Geleise als fertige Schienen¬ 
rahmen, Kreuzungen, Weichen, Wendeplatten, Drehscheiben, sondern auch die erforderlichen Fahrmittel. 
Die aus Stahl hergestellten Schienenrahmen, welche zu einem Geleise verlegt werden können, werden in 
Länge von 2, 1 und ^m, was deren Handhabung und das Verlegen gegenüber den sonst üblichen 
längeren Rahmen bedeutend vereinfacht und erleichtert, hergestellt. Das Gewicht eines completen Schienen¬ 
rahmens von 2 m Länge mit 600 mm Spurweite ist circa 28 kg, so dass derselbe von einem Menschen bequem 
und leicht transportirt werden kann. Für die bei festliegenden Bahnen übliche Laschenverbindung mittelst 
Verschraubung musste zum Zwecke einer entsprechenden und gleichzeitig genügend festhaltenden Schienen¬ 
verbindung ohne Verschraubung ein System gesucht werden, welches bei transportablen Bahnen die ein¬ 
zelnen Schienenstränge so miteinander verbindet, dass weder ein Ausbiegen nach den Seiten, noch ein 
Verschieben der Schienen der Länge nach stattfinden könne, was bei den bisherigen losen Feldbahnschienen- 
Verbindungen hauptsächlich auf schiefen und geneigten Flächen ein grosser Uebelstand war. Die genannte 
Firma bringt nun eine neue und ihr patentirte Laschen-Verbindung mit Bajonnet-Verschluss in Anwendung, 
um dem seitlichen Drucke der Lasten auf die Schienen, der besonders in Curven und bei Ausweichungen 
sich erheblich bemerkbar macht, zu begegnen und das Entgleisen der Wagen zu verhindern. Diese 
Laschenschienen-Verbindung besteht einerseits aus je zwei an die Schienenenden angenieteten, aus Stahl¬ 
guss erzeugten sogenannten Laschen mit Bajonnetführung, andererseits aus je zwei angenieteten corre- 
spondirenden flachen Stahlstiften mit Nuthen, welche beide leicht ineinandergefügt werden können, einen 
festen und sicheren Bajonnet-Verschluss bilden und auf diese Weise das Verschieben der Schienenstränge 
nach den Seiten und nach der Länge vollkommen ausschliessen. Das Herstellen von Geleisen aus Schienen¬ 
rahmen mit dieser Laschen-Verbindung ist so leicht und einfach, dass z. B. zwei schon besser geübte 
Arbeiter mit Hife von 1—2 Pferden 2500 m Bahn an einem Tag legen oder wieder aufnehmen können, 
und ein Arbeiter 250 m, zwei Arbeiter 500 m Bahn in einer Stunde seitwärts verlegen können. 

(Oesterr. Eisen bahn-Ztg. 1886.) 

III. Betriebsmittel* 

Betriebsmittel der amerikanischen Strassenbahnen mit Seilbetrieb. Die in Chicago und 
auf den älteren Bahnen in San Francisco verkehrenden Züge bestehen aus einem kurzen Zugwagen 
(„Greife wagen“), der die Vorrichtung zum Ankuppeln an das endlose Seil trägt und noch mit 16—20 
Sitzen für Fahrgäste zu beiden Seiten des Ftihrerstandes versehen ist und je nach Bedürfniss einen oder 
2 angehängten Wagen, welche den Pferdebahnwagen gleichen. Der wichtigste Theil ist der Greifer. 
Derselbe muss das Seil fest fassen, ohne demselben schädliche Biegungen zu ertheilen, ferner muss er 
ein gewisses Gleiten des Seiles behufs Verminderung der Geschwindigkeit erlauben. Da die Stärke desselben 
nur 18 mm betragen kann, so muss er so gestaltet werden, dass der Zug annähernd centrisch wirkt. Die 
jetzt in Chicago und San Francisco gebräuchliche Anordnung ist folgende: An dem festen Theil des 
vorderen Drehschcmels ist ein in den Schlitz hinab ragender Stahlblech-Rahmen sicher befestigt. Unten 
trägt derselbe 2 Metallrollen, über welche das Seil läuft, und die nachstellbare untere Klemmbacke. In 
diesem Stahlrahmen gleitet ein dünner Rahmen, der an seinem unteren Ende die entsprechende obere 
Klemmbacke trägt und nach oben in einen Zahnbogen übergeht, durch den der Handgriff in jeder Stellung 
gehalten wird. Unten theilt sich der Handgriff in 2 Theile, von denen der eine fest mit dem Gleitrahmen 
verbunden, der andere drehbar an dem festen Gestell angebracht ist. Beim Umlegen des Handgriffs 
wirkt derselbe daher als Kniehebel und bewirkt das Auf- und Abbewegen des Gleitrahmens und damit das 
Loslassen oder Festhalten des Seils. In Folge der ziemlich beträchtlichen Geschwindigkeit sind kräftige 
und zuverlässig wirkende Bremsen erforderlich, besonders auf den Linien mit starkem Gefälle. In Chicago 
wird die Bremse durch eine sich auf eine lose Kettentrommel aufwickelnde Kette angezogen. In 
Bewegung wird dieselbe gesetzt dadurch, dass eine auf der vorderen Wagenachse durch Keile gehaltene 
Reibungsscheibe durch einen zur Linken des Führes befindlichen Handgriff gegen die Kettentrommel 
gepresst wird. Zur grösseren Sicherheit besitzen die angehängten Wagen gewöhnliche Bremsen, welche 
durch die Schaffner bedient werden. Bei den Bahnen mit starkem Gefälle, bei welchen ein Gleiten 
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der festgebremsten Räder auf den Schienen erfolgen könnte, wird noch eine Schlittenbremse ange¬ 
bracht, deren Wirkung darin besteht, dass ein Holzklotz mittelst Kniehebel gegen die Lauffläche der 
Schienen gepresst wird; dieselbe ist so kräftig, dass das ganze Hinterende des Wagens durch sie yon 
den Schienen abgehoben werden kann. Es wird angegeben, dass ein mit 13 km Geschwindigkeit in 
der Stunde sich bewegender Wagen mit dieser Bremse auf einer Strecke von 3 m zam Stehen gebracht 
wird. In Krümmungen muss die Geschwindigkeit erheblich gemässigt werden. Die Einrichtung für den 
Betrieb besteht dann darin, dass man in den Strassen, welche die entsprechende Steigung haben, oder 
welche die Anlage eines hinreichenden Gefälles für das Geleis (1 : 100 bis 1 : 80) gestatten, die Fahr¬ 
zeuge nach Abnahme des Seiles (durch leichte Ausbiegung des Seiles oder nur der Spurrille des Greifers — 
dann beweglicher Greifer!) durch die vorhandene lebendige Kraft den Weg fortsetzen lässt. Bei völlig 
ebenen Strassen benutzt man ein langsamer laufendes, vor dem Hauptseil in Bewegung gesetztes, schwächeres 
Neben- oder Hülfseil. Am Ende der Linien müssen die Züge auf das 2. Geleis übergeführt werden, wobei 
der Greiferwagen wieder nach vom kommen muss. Man legt zu dem Zweck die durch 2 hintereinander 
liegende Weichen verbundenen Geleise in Gefälle und lässt den Greiferwagen durch die erste, den Zug 
durch die 2. Weiche laufen. Bei Kreuzung zweier Bahnen werden die Seile über einander hingeführt 
und die Wagen der einen Linie müssen nach Ab werfen des Seils ihren Weg in Folge des Beharrungs¬ 
vermögens zurücklegen. Betreff der Betriebseinrichtungen der einzelnen Bahnen müssen wir auf die 
Quelle verweisen, da dieselben ohne Zeichnungen nicht verständlich sind. 

(Mit Abbildungen, Zeitschr. f. Bauwesen 1886, S. 227 ff. u. 367 ff.) 

Looomotiven für Feldbahnen« Die Locomotivfabrik Krauss & Co. zu München liefert jetzt 
ausser der schon bekannten Tenderlocomotive für transportable Stahlbahnen auch eine Feldbahn-Locomotive 
mit verstellbarer Spurweite, welche ausserdem als Locomobile verwendet werden kann. Der Oberbau 
der Maschine ist nach dem System der von Krauss & Co. gebauten Locomobilen angeordnet und besteht 
im Wesentlichen aus der horizontalen eincylindrischen Dampfmaschine mit Umsteuerung und Frictions- 
bremse, welche auf dem gleichfalls horizontalen Kessel montirt ist. Die Kraftübertragung von der Trieb¬ 
welle der Dampfmaschine auf die Triebwelle der Locomotive erfolgt durch Winkelgetriebe in der Weise, 
dass durch einfache Auskehrung dieses Mechanismus die Fortbewegung auf den Schienen aufhört, sodass 
nunmehr die Maschine als Locomobile verwendbar ist. Die Maschine hat 5 effective Pferdekräfte und 
befördert eine Bruttolast von 30 tons bei einer mittleren Geschwindigkeit von 10 km pro Stunde auf 
horizontaler Bahn. Die verstellbare Spurweite beträgt 400—600 mm. 

(Zeitschr. f. Transportwesen u. Strassenbau 1886, No. 20.) 

Betriebsmittel der Pilatns-Bahn. Locomotive und Wagen bilden ein Fahrzeug mit 2 Laufachsen 
und 4 in die Zahnstange eingreifenden Zahnrädern. Sämmtliche 4 Zahnräder sind bremsbar und ausser¬ 
dem sind nächst der oberen Laufachse 2 Klauen angebracht, welche die Köpfe der Laufschienen umfassen 
und ein Umwerfen des Wagens durch Windstösse verhindern. Das Gewicht des beladenen Fahrzeuges 
beträgt 10,5 t, der Maximalzahndruck 4600 kg, Cylinderdurchmesser 220 mm, Kolbenhub 300 mm, Dampfdruck 
12 Atmosphären. Umdrehungszahl der Kurbel welle pro Minute 180; Durchmesser der Zahnräder 411 mm, 
Radstand 5200 mm, Zahl der Sitzplätze 32. Vom Führerstand kann das Fahrzeug auf 3 verschiedene 
Weisen gebremst werden: 1. mittelst der allgemein bekannten Luftbremse; 2. mittelst der auf die Kurbel¬ 
welle wirkenden Frictionsbremse; 3. mittelst der auf das oberste Zahnräderpaar wirkenden Frictionsbremse. 
Letztere kann ebenfalls vom Conducteurplatz (oben am Wagen) angezogen werden. Das Anziehen der 
Frictionsbremse erfolgt der grösseren Schnelligkeit halber vermittelst Zug am Hebel. Die oberen Zahn¬ 
räder sind wie die unteren mit ihrer Achse fest verbunden, dagegen die auf der betreffenden Achse 
sitzenden Schneckenräder lose. Beim Abwärtsfahren werden dieselben wie bei der Klauenkuppelung von 
den Zahnrädern mitgenommen und setzen dann eine horizontal gelegene Schneckenwelle in Bewegung, 
deren Tourenzahl bei normalem Fahrzeuggang 30 per Minute beträgt. Auf dieser Schneckenwelle befindet 
sich die Bremsscheibe der unter 3 erwähnten Bremse, die also bei der grossen Tourenzahl das Fahrzeug 
bald zum Stehen bringt. Auf der anderen Seite der Schneckenwelle befindet sich noch eine automatische 
Bremse, die in Wirksamkeit tritt bei Ueberschreitung einer bestimmten Geschwindigkeit. 

(Schweizerische Bauztg. Bd. VH, S. 54.) 

Locomotive der Gaisberg-Bahn« Die Locomotiven haben ein Dienstgewicht von 21 tons und 
erhalten gegenüber den bis jetzt in Betrieb befindlichen Berg-Locoraotiven 2 Hauptzahnräder, um die 
Beanspruchung der Zahnstange bei den starken Steigungen zu vermindern. Ausser 2 Frictionsbremsen, 
welche für sich allein die Locomotive zu halten im Stande sind, findet noch eine Luftbremse Verwendung. 

Zeitschrift f. Local- n. Strassenbahnen. 1886. 23 
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Dieselbe ermöglicht es, den Zug in der grössten Steigung auf eine Distanz von 2 m zum Stillstand zu 
bringen. Ferner soll noch eine automatische Bremse angebracht werden, die bei Ueberschreiten einer 
gewissen Geschwindigkeit selbsthätig bremst. Die 30 Sitzplätze enthaltenden Wagen sind von beiden 
Seiten besteigbar und mit Zahnrad und entsprechender Frictionsbremse versehen. Geliefert werden 
Maschinen und Wagen von der Maschinenfabrik Esslingen. 

(Zeitschr. f. Transportwesen u. Strassenbau 1886, No. 23.) 

Verbesserung an der Honigmann’schen Natron-Locomotive. Es ist Honigmann gelungen ein 
Verfahren für die Concentration der Natronlauge zu finden ohne jede Feuerung, nur mit Benutzung irgend 
eines Motors z. B. der Wasserkraft. Der Apparat besteht aus 2 übereinander liegenden mit entsprechenden 
Heizrohren versehenen Eindampfkesseln. Die verdünnte Lauge des Natron-Dampfkessels wird zunächst in 
den oberen Kessel geleitet, in demselben durch Ansaugen ein Vacuum erzeugt und auf diese Weise die 
Siedetemperatur entsprechend herabgesetzt. Der beim Sieden erzeugte Dampf wird stark comprimirt und 
dann in Folge der hierdurch erhöhten Temperatur und Spannung wieder zum Heizen des Eindampfkessels 
benutzt. Das Ansaugen und Comprimiren des Dampfes wird mittelst eines Compressors, der durch ein 
Wasserrad oder eine Turbine in Betrieb gesetzt werden kann, bewerkstelligt. 

(Practischer Maschinenconstructeur v. Uhl and, 19. Jahrgang 1886, S. 262.) 

Selbstthätige Bremse. Von Bode, Leiter der Dampftramways in Turin, ist eine selbstthätige 
continuirliche Bremse construirt, welche die Schwere des Zuges zum Bremsen benutzt. Jeder von aussen 
auf die Buffer wirkende Druck schiebt ein Stange nach innen, die einen Hebel mitnimmt, welcher die 
Bremszugstange anzieht und damit die Bremsklötze anpresst. Hiernach ist also die Bremse selbstwirkend 
und äussert sich in ihrer Wirkung proportional dem Druck, welcher von aussen nach innen auf die Puffer 
ausgeübt wird. Dieser Druck tritt bei jedem Gefälle und jeder Geschwindigkeitsänderung der Locomotive 
ein und ist sofort wirksam. Es bremst dann jeder Wagen für sich und tritt ein Schieben des Zuges gegen 
die Locomotive nicht ein; hiernach hat der Führer im Gefälle oder beim Anhalten nur seine Locomotive 
zu bremsen, worauf in Folge des Anfahrens der Wagen und des Zusaramendrückens der Puffer die weitere 
Bremsung erfolgt. Lässt er die Locomotive wieder anziehen, so tritt eine Entlastung der Puffer ein und 
es lösen sich alle Bremsen des Zuges von selbst. Mit einem Zuge aus 1 Locomotive und 5 Wagen mit 
ca. 40 t Gesammtgewicht wurde bei einer Geschwindigkeit von 24 km pro Stunde und einem Gefalle von 
1 : 100 der Zug auf 25 m zum Stehen gebracht und zwar in 8 Secunden, in einem Gefälle von 1 : 74 und 
einer Geschwindigkeit von 20 km auf eine Länge von 19 m. 

(Aus d. Oester. Eisenbahn-Ztg. entnommen in d. Zeitschr. f. Transportwesen u. Strassenbau 
1886, S. 182. Siehe auch Zeitschr. deutsch. Ing. 1886. S. 590.) 

Fairlie-Locomotiven für Schmalspnrbahnen. Für die sächsischen Schmalspurbahnen mit einer 
Spur von 0,75 m sind jüngst Locomotiven nach dem bekannten Fairlie-System eingeführt worden, die in 
Folge der relativ bedeutenderen Stärke auch grosse Zugkraft haben. Die Locomotive hat 2 cylindrische 
Langkessel von 2 X 310 mm Länge und 785 mm inneren Durchmesser, die in der Mitte durch einen 
Stehkessel verbunden sind, der 2 von einander getrennte Feuerbüchsen enthält. Die Feuerung erfolgt 
seitlich von der Brücke aus, es stehen daher Locomotivführer und Heizer von einander getrennt. Jeder 
Kessel hat einen Rauchfang, der je an dem Ende der Locomotive sich befindet, sodass dieselbe nicht 
gedreht zu werden braucht. Die aus bestem Kupfer bestehenden Feuerbüchsen haben die Dimensionen 
1077 x 785 X 662 und 940 x 822 x 71U mm. Die Anzahl der eisernen Feuerrohre beträgt für beide 
Kessel 204, Durchmesser 37 mm. Der ganze Kessel wird von 2 Drehgestellen getragen, von welchen 
jedes unter einem Langkessel sich befindet und 2 Räderpaare enthält. Jedes Gestell trägt seinen eigenen 
Cylinder von 212 mm Durchmesser und 350 mm Kolbenhub. Der Durchmesser der Räder beträgt 810 mm, 
die ganze Länge der Locomotive 9212, während die Breite über den beiden Brücken 1980 mm beträgt. 
Die Dampfznfuhr nach den Cylindem erfolgt durch Zuleitungsröhren mit Kugelgelenk, die eine unab¬ 
hängige Bewegung der Gestelle ermöglichen. 

(Zeitschr. f. Transportwesen u. Strassenbau 1886, No. 83.) 

Betriebsmittel der Waldbahn Wendisch-Linda—Glücksburg. Die aus Stahl und Eisen herge¬ 
stellten 54 Wagen mit und ohne Bremsen bestehen aus einem stark construirten Untergestell, auf welches 
je nach dem Zweck, dem die Wagen dienen sollen, verschiedene Obertheile gesetzt werden. Für Boden¬ 
transport dienen Muldenkipper von i/z cbm Inhalt. Zur Beförderung von Langholz dienen 2 mit Dreh¬ 
schemeln versehene Trucks, auf denen bis 3 Forstmeter Stammholz geladen werden kann. Zum Transport 
von Scheitholz wird auf 2 Trucks ein Rahmen aufgesetzt, der 4 Raummeter Holz fasst. Der zum Laden 
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der Stämme dienende Erahn besteht aus 3 durch Gelenklaschen verbundene schmiedeeiserne Röhren, an 
deren Füssen Teller angebracht sind. Als Hebezeug dient ein Schraubenflaschenzug, mit dem 1 Arbeiter 
bequem und in wenigen Minuten bis zu 60 Ctr schwere Stämme zu heben vermag. Der Erahn wiegt 
180 kg und kann von 3 Arbeitern an den, an den Säulen befestigten Handhaben getragen werden. An 
der Weiche, mit welcher das leicht bewegliche von dem halb beweglichen Geleis abzweigt, werden die 
Wagen zu Züge zusammengetzt, die durch Pferde zur Abladestelle befördert werden. 

(Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwalt. 1886, S. 476.) 

G&slocomotiven. Bevor die Gasmaschinen bei Locomotiven Verwendung finden können, bedürfen 
dieselben noch bedeutender Verbesserungen, da die selbst bei der besten Construction vorkommenden 
bedeutenden Stösse das Wagengestell zu stark angreifen und auch noch keine praktisch genügende 
Steuerung geschaffen ist. Meist ist letztere umgangen durch Einschaltung eines Wendegetriebes zwischen 
Maschinenwelle und Triebachse, sodass also bei ununterbrochenem Weiterlauf der Maschine nach derselben 
Richtung die Uebertragung der Bewegung auf die Triebachse umgekehrt oder auch ganz abgestellt werden 
kann. Die Speisung der Maschinen und Zündflammen erfolgt mittelst Pressgas, das in unter den Wagen 
liegende Behälter mit 10 bis 12 Atmosphären Spannung eingepresst wird. Bei der Gaslocomotive von 
C. Erauss in Linden wird das Gas durch Druckverminderungsventile aus dem Behälter entnommen und 
mit Pressluft gemischt, die durch eine von der Maschine betriebene Luftverdichtungspumpe erzeugt wird; 
die Mischung erfolgt durch eine Art Strahlapparat. Das Anlassen muss immer mit der Hand ausgeführt 
werden. Die von Haedicke construirte Maschine nutzt direkt die Gasexplosion zur Bewegungsäusserung 
aus, indem der durch die Gasexplosion vorgetriebene Arbeitskolben gleichzeitig Eolben für eine Luftpumpe 
ist, welche Luft verdichtet, die dann in einem besonderen Cylinder als Betriebsmittel dient. Bei den 
Constructionen von Holt in Leeds und Crossley in Manchester ist zum Antrieb als Hilfstriebkraft der 
in einen Behälter eingeblasene und verdichtete Verbrennungsrückstand der Gasmaschine benutzt. Der 
Arbeitskolben wird so lange von den Verbrennungsgasen getrieben, bis das Schwungrad so viel lebendige 
Eraft gesammelt hat, um die Arbeit mit der Gasmaschine einzuleiten. Nach anderen Grundsätzen ist die 
Gaslocomotive von Hasse & Co. in Berlin gebaut, bei der um möglichst ruhigen Gang zu sichern ein 
elastisches Zwischenglied zwischen Eolben und Triebachse eingeschaltet ist, welches die von der Ver¬ 
puffung herrührende Eraft gleichmässig auf die Triebachse übertragen soll (Federn, Luftkasten). Ausser¬ 
dem soll dieses Zwischenglied in bekannter Weise als kraftsammelnde Bremse dem Zweck des Anfahrens 
nutzbar gemacht werden. (Uhland, Praktischer Maschinenconstructeur, Band 19, S. 217.) 

Selbstthätig wirkende Sicherheitsbremsen. Eine von der Maschinenfabrik Esslingen an einem 
Zuge der Zahnradbahn Stuttgart-Degenloch angebrachte selbstthätige Bremse ergab folgende Resultate. 
Bei 18 km Fahrgeschwindigkeit in der Stunde und auf einem Gefälle von 17 °/ 0 wurde der Zug durch 
diese Bremse auf eine Länge von 5—6 m festgebremst. Das gewöhnlich für gefährlich erachtete Euppeln 
der Fahrzeuge unter sich erhöht hier die Sicherheit, da Locomotive und Wagen gleichzeitig gebremst 
sich in ihren Bremswirkungen unterstützen. Die Vorrichtung kann auf verschiedene Fahrgeschwindig- 
keiteil eingestellt werden. (Zeitschr. f. Transportwesen u. Strassenbau 1886, No. 23.) 

Motoren für Strassenbahnfahrzenge. Einem ausführlichen sehr lesenswerthen Aufsatze über 
dieses Thema in der deutschen Bauzeitung von Herrn Bauinspector Böttcher in Bremen entnehmen 
wir das Folgende: Die Betriebskräfte lassen sich in 2 Hauptabtheilungen zerlegen. 

I. Motoren, welche unmittelbar durch die Wirkung des Dampfes, 

II. Motoren, welche durch aufgespeicherte Eraft getrieben werden. 

ad I. 

a) Dampferzeugung durch Feuer. Die der Einführung der Strassenbahnlocomotiven anfangs hindernd 
entgegenstehenden Bedenken betreffs der Sicherheit des Strassenbetriebes sind allmählig geschwunden. 
Immerhin steht aber die Dampflocomotive den übrigen Betriebsmitteln nach, in Folge des bei Heizung 
mit Coks allerdings geringen Rauchs und Funkenfluges und des bei feuchtem Wetter nicht zu ver¬ 
hindernden sichtbaren Entweichens des verbrauchten Dampfes. Der Preis einer Maschine beträgt 
15,000—20,000 Mark. Die Eosten für Bedienung der Locomotive einschliesslich Putzen und Anheizen etc. 
stellen sich per Jahr auf 1500—3300 M. und für den Zugkilometer auf 0,08—0,15 M., Reparaturen fürs 
Jahr auf 1000—2000 M. und für den Zugkilometer auf 0,09—0,11 M. 

b) Der feuerlosen Dampfmaschine mit Natronfüllung von M. Honigmann liegt bekanntlich die That- 
sache zu Grunde, dass Natronlauge von gewisser Verdichtung bei Wärmegraden von 130° und darüber 
Wasserdampf unter Wärmeentwickelung aufnimmt. Es kann also die Lauge benutzt werden, um den 
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verbrauchten Dampf niederzuschlagen und durch die hierbei frei werdende Wärme Wasser zu ver¬ 
dampfen, um neuen Betriebsdampf zu liefern, bis durch die Verdünnung der Natronlauge der Siede¬ 
punkt erreicht ist. Einen besonderen Vortheil gewinnt die Honigmann’sche Maschine durch Ver¬ 
wendung der geschlossenen Natrondampfkessel, da hierbei kein Dampf entweichen kann und der Druck 
im Wasserkessel gleichmässig bleibt, so dass ein Steckenbleiben der Locomotive unmöglich ist, während 
der dadurch hervorgerufene Gegendruck, auf die ganze Arbeitszeit der Maschine vertheilt, nicht in’s 
Gewicht fällt. Der Kessel wird am besten aus Kupfer hergestellt, da dieses nicht wie Eisen von der 
Natronlauge angegriffen wird. Angewandt wird das Honigmann’sche Verfahren bei der Aachener 
Strassenbahn. Die Strecke, auf der die Locomotive fährt, ist 1 km lang. Auf dieser versieht die 
Maschine mit einer Füllung von 900 kg Natron 4Ü2 Stunden den Dienst. Für Strassenbahnen scheinen 
diese Maschinen jedenfalls zu einer vielseitigen Anwendung berufen zu sein, wegen des geringen Ge¬ 
wichts und des Wegfällen» der Belästigung durch ab gehende Feuergase oder Auspuffdampf. 

c) Die Verwendung von überhitztem Wasser nach der von Leon Francq verbesserten Lamm’sehen 
Maschine dürfte nur für kurze Strecken wie Tunnels und dergl. geeignet sein. In Verwendung ist 
dieselbe auf der 9 km langen Strassenbahn vom Rueiller Bahnhof bei Paris bis Marly le Roi (grösste 
Steigung 1:6) und der 11 km langen Strassenbahn von Lille nach Roubaix. Ferner hat die Maschinen¬ 
fabrik Hohenzollern bei Düsseldorf 23 feuerlose Lamm-Francq-Locomotiven für die Batavia 
Dampftrambahn-Compagnie auf Java ausgeführt. Die Bahn ist 12,800 m lang. 

d) Taubahnen. Dieselben erfreuen sich in Amerika einer immer grösseren Beliebtheit. Bezüglich der 
Construction derselben kann auf das Referat über amerikanische Strassenbahnen mit Seilbetrieb in 
diesem Hefte verwiesen werden. 

ad II. Der Betrieb von Strassenbahnen durch Elektrizität geschieht auf zweierlei Art. 1. Betrieb 
vermittelst einer Leitung, welche die durch eine feststehende Dampfmaschine erzeugte Kraft auf die 
Maschine des Wagens überträgt. Die Stromleitung folgt bei der Lichterfelder Bahn durch die Schienen 
(schlecht wegen fehlender Isolirung), bei der bereits ausser Betrieb gesetzten Bahn Charlottenburg- 
Spandauer Bock mittelst zweier in Abstand von 25 cm nebeneinander auf Telegraphenstangen geführten 
Drahtseilen, auf denen ein durch dünnes Drahtseil (für die Zuleitungsdrähte) mit den Wagen verbundener 
Stromleitungswagen lief. Aehnlich erfolgt die Leitung bei der Strassenbahn Sachsenhausen-Offenbach 
und Mödling bei Wien. Alle von der Firma Siemens &Halske. — 2. Betrieb durch Kraftsammler 
nach Reckenzaun. Ueber den Erfolg dieser Erfindung ist noch nichts Genaues bekannt, wie überhaupt 
die Anwendung der Elektrizität als Betriebskraft noch nicht über das Anfangsstadium hinaus ist. 

(Deutsche Bau-Ztg. 1886, No. 57—76.) 

Eliesons Elektromotor für Strassenbahnwagen* Zur Uebertragung der Bewegung der schnell 
umlaufenden Elektromotorachse auf die langsam umzudrehende Achse des Fahrzeuges hat Elieson an 
Stelle des von Reckenzaun benutzten Schneckenradantriebes eine Anordnung getroffen, bei welcher zum 
Anfahren eine Steigerung der Fahrzeuggeschwindigkeit bei gleichbleibender Umlaufzahl der Elektromotor¬ 
achse zu erreichen ist. Versuche mit einer mit diesem Antrieb ausgerüsteten Strassenbahn-Locomotive 
ergaben bei einem Locomotivgewicht von 4,5 tons, dass der Elektromotor stündlich 40 Ampere braucht^ 
wobei die Achse desselben 700 Umläufe macht und die Locomotive in einer Stunde 13 km zurücklegt. 
Die Accumulatoren sind nur alle 6 Stunden auszuwechseln. Die Kosten für Kohlen zum Betrieb der die 
Accumulatoren speisenden Dynamomaschine werden auf wöchentlich 60 Mk. angegeben, während die 
Kosten für Futter der Pferde in der gleichen Zeit 500 Mk. betragen sollen. Die Locomotive kostet etwa 
6400 Mk. Der Elektromotor liegt etwa 1 m über Schienenoberkante, so dass Stromverluste bei Regenwetter 
möglichst vermindert werden. 

(Beschreibung m. Abbild, in D ingier’s polytechn. Journal, 6, Bd., Heft 2, S. 261.) 

Tramway-Locomotiven der Antwerpener Ausstellung» Ein ausführlicher Bericht mit vielen 
Zeichnungen über die in Antwerpen ausgestellten Strassenbahn-Locomotiven findet sich in der unten auf¬ 
geführten Quelle. Da in dieser Zeitschrift bereits mehrfach über diese Maschinen berichtet wurde, ver¬ 
weisen wir auf die Quelle. (Revue generale des chemins de fer, 1886, S. 411.) 
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Vorwort zum VI. Jahrgang. 


Bei Beginn des VI. Jahrganges haben wir Besonderes nicht zu bemerken. 

Wir werden in der bisherigen Art und Weise bemüht sein, interessante Beispiele 
von Anlagen und sonstige wichtige Vorkommnisse auf dem Gebiete des Local- und Strassen- 
bahnwesens zu veröffentlichen, sowie wir auch im Literaturbericht stets einen Ueberblick 
über die literarischen Erscheinungen auf diesem Gebiete geben werden. 

Nachdem nunmehr das System der Schmalspurbahnen wohl fast in allen deutschen 
Staaten zur Anwendung gekommen ist und dessen Zweckmässigkeit in immer weiteren 
Kreisen Anerkennimg gefunden hat, werden wir besonderen Werth auf die Veröffentlichung 
von Betriebsresultaten legen, an denen es bekanntlich noch sehr fehlt. 

Mit Rücksicht auf die umfangreiche Thätigkeit der Herausgeber, bitten wir unsere 
Leser wiederholt, zu entschuldigen, dass das Erscheinen der einzelnen Hefte nicht so regel¬ 
mässig erfolgt, wie wir selbst dies wünschten; wir werden jedoch nach Möglichkeit bestrebt 
dafür sein, dass die 3 Hefte im Frühjahr, Spätsommer und Winter erscheinen. 

Beiträge bitten wir an einen der Herausgeber zu richten; wir honoriren dieselben 
in gleicher Weise wie die ersten technischen Zeitschriften. 

Berlin, Hannover und, Wiesbaden, im April 1887. 


Herausgeber & Verleger. 
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I. 


Allgemeine Uebersicht. 

Von W. Hostmann. 

Im Jahre 1886 wurde eine ganze Reihe eigentlicher Localbahnen theils dem 
Betriebe übergeben, theils in Angriff genommen und unter diesen localen Bahnanlagen ist 
es erfreulich zu sehen, wie die schmale Spurweite immer mehr zur Geltung und Anerken¬ 
nung gelangt. 

Thatsächlich werden jetzt so ziemlich in allen deutschen Staaten Schmalspurbahnen 
projectirt und die Länge der bereits im Betriebe befindlichen dürfte bald die ersten tausend 
Kilometer überschritten haben. 

Je mehr derartige billige und zweckmässige Bahnen dem Betriebe übergeben werden, 
um so mehr wird das Verständnis für den Nutzen derselben auch in den Kreisen der 
Laien sich erhöhen und ganz zweifellos dürfte auf diesem Gebiete im Laufe der nächsten 
Jahre sich eine sehr lebhafte Thätigkeit entwickeln, nachdem neuerdings auch die grösseren 
Finanzkreise anfangen, sich für diese kleinen Unternehmungen zu interessiren. 

Zu wünschen bleibt dabei, dass auch die betheiligten Kreise, Gemeinden und Inter¬ 
essenten sich an der Finanzierung betheiligen, damit die Kapitalbeschaffung keine zu 
schwierige und damit die dauernde Belastung keine zu grosse wird. 

In den Reichslanden, wo sich nunmehr ca. 116 km Schmalspurbahnen im Betriebe 
und 27 km im Bau befinden und für weitere ca. 57 km staatliche Subventionen bewilligt 
sind, war es besonders die Betriebseröffnung der 56 km langen schmalspurigen Strassenbahn 
von Strassburg, die Rheinebene entlang, nach Markolsheim, welche besondere Beachtung 
verdient, indem dies z. Z. wohl die längste Strassenbahn ist. 

In Preus8en sind in diesem Jahre auch einige Schmalspurbahnen dem Betriebe über¬ 
geben worden, unter denen besonders die ca. 51 km lange Kreis-Eisenbahn Flensburg-Kappeln 
(Provinz Schleswig-Holstein) hervorgehoben werden muss, da dieselbe ganz aus Mitteln der 
Kreise, Gemeinden und des Staates hergestellt worden ist. 

Dass der Preussische Staat sich ferner noch bei dem Kreis Altenaer Schmalspurbahn- » 
Unternehmen (Provinz Westfalen) betheiligt hat, dürfte Beweis dafür sein, dass auch in 
den massgebenden Kreisen die Schmalspurbahnen immer mehr Beachtung finden. 

In Bayern sind die massgebenden Kreise immer noch mehr geneigt, die normal- 
spurigen Bahnen zu bevorzugen, trotzdem neuerdings in verschiedenen Gegenden lebhafte 
Anstrengungen gemacht werden Schmalspurbahnen zu bekommen. 

In Württemberg ruht die Frage der Lpcalbahnen zur Zeit vollständig. 

In Sachsen befinden sich 158 km Schmalspurbahnen im Betriebe, 42 km im Bau und 
eine grössere Anzahl von Linien in Vorbereitung. 

Zeitschrift f. Local- u. Straßenbahnen. 1887. X 
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Man ist dort mit den Erfolgen so sehr zufrieden, dass eine regelmässige Ausdehnung 
des Netzes der Schmalspurbahnen zu erwarten steht. 

In den Thüringischen Staaten befinden sich einige Schmalspurbahnen im Bau, 
darunter im Herzogthum Heiningen die 30 km lange Linie von Hildburghausen über 
Heldburg nach Friedrichshall, welche ganz auf Kosten des Staates und der Gemeinden 
erbaut wird. 

In Baden ist die erste Schmalspurbahn von Zell nach Todtnau von der Regierung 
subventionirt worden und befindet sich im Bau begriffen. 

In Hessen, wo die Regierung der Entwicklung des Localbahnwesens die grösste Auf¬ 
merksamkeit schenkt, sind bereits einige Schmalspurbahnen dem Betriebe übergeben, während 
andere im Bau und in der Yorbereitung sind. 

In Anhalt-Dessau hat die Regierung das Schmalspurbahn-Project Gernrode-Aleiis- 
bad-Harzgerode energisch unterstützt und gefördert und befindet sich die Bahn jetzt im 
Bau. Diese Bahn verdient deshalb besondere Beachtung, weil es die erste Schmalspur¬ 
bahn im Harze ist und weil dieselbe unter sehr imgünstigen Terrainverhältnissen gebaut 
wird, so dass die Vorzüge der schmalen Spurweite bei dieser Bahn so recht anschaulich 
gemacht werden dürften. 

Was das Ausland anbelangt, so geschieht besonders in Frankreich, Italien und den 
Niederlanden, auch in der Schweiz neuerdings wieder ziemlich viel auf diesem Gebiete 
und dürfte von den verschiedenen Schmalspurbahnen in der Schweiz besonders die nach 
dem combinirten Adhäsions- und Zahnradsystem projectirte Brünigpassbahn hervorzuheben 
sein, die sich bereits im Bau befindet. 

In Oesterreich scheint man neuerdings dem Systeme der Schmalspurbahnen mehr 
Aufmerksamkeit zu widmen, doch handelt es sich meistens noch um Projecte. 

Die Motoren anlangend, so behauptet sich die Dampfkraft immer noch siegreich 
allen neueren Motoren gegenüber, wenn auch anerkannt werden muss, dass die electrischen 
Motoren im letzten Jahre so erheblich verbessert worden sind, dass kaum zu bezweifeln 
ist, dass denselben, wenn zunächst auch nur für den Betrieb von leichten Personenwagen 
innerhalb der Städte, noch eine grössere Zukunft bevorsteht. 

Dagegen scheinen die vielen Versuche mit der Honigmann’schen Natronmaschine 
immer noch nicht die erhofften Resultate ergehen zu haben, ja es scheint fast, als ob auch 
die in Amerika in letzter Zeit gemachten Versuche nicht befriedigt hätten. 

Auf dem Gebiete des Oberbaues verdient für Bahnen in gepflasterten Strassen die 
sog. Phönix-Schiene mit der eingewalzten Spurrille hervorgehoben zu werden, da die¬ 
selbe ohne unverhältnissmässig grosses Gewicht eine gute Lage und bequeme und sichere 
Anpflasterung gestattet. 

Hannover, im März 1887. 
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II. 

Reise-Notizen über Local* und Strassenbahnwesen in den Vereinigten 

Staaten Ton Nord-Amerika. 

Von Ctastav KfioUer, Ingenieur in Chicago. 

Während meines Aufenthaltes in den Vereinigten Staaten von Nord-Amerika habe 
ich mit grossem Interesse die Einrichtungen des hiesigen Local- und Strassenbahnwesens 
studirt und glaube durch nachstehenden Bericht mehreren an mich ergangenen Wünschen, 
meine Beobachtungen und Erfahrungen weiteren Kreisen zugänglich zu machen, entsprechen 
zu sollen. 

Es ist in der Eigenartigkeit amerikanischer Anschauungen und Einrichtungen be¬ 
gründet, dass das hiesige Local- und Strassenbahnwesen nach verschiedenen Seiten anders 
ausgebildet ist, als in den europäischen Städten und entspricht es wohl zunächst der grossen 
Abneigung der Amerikaner gegen Alles, was wie ein Monopol aussieht, dass wenigstens 
in den älteren östlichen Städten die Zahl der Strassenbahn-Gesellschaften ziemlich gleich 
gross ist der Zahl der Strassenbahnlinien. Ich weiss recht wohl, dass trotz dieser Ab¬ 
neigung auf anderer Seite die grossen Vollbahn-Gesellschaften sich Monopolstellungen er¬ 
obern konnten, wie sie in der Welt nicht wieder Vorkommen; wer aber die öffentliche 
Stimmung über diesen Punkt kennt, wird meine obige Annahme über das Vorhandensein 
dieses Widerwillens als richtig bezeichnen können. Es wird auch keiner Gesellschaft 
garantirt, nur ihr allein nach der in Frage kommenden Richtung das Wegerecht aufrecht 
zu erhalten, so dass zu jeder Zeit erwartet werden kann, in der einen Block nach rechts 
oder links laufenden Parallelstrasse eine Concurrenzlinie erstehen zu sehen. Der Kampf 
um’s Dasein und um’s möglichst alleinige Dasein ist daher hier sehr heiss und kann mit 
keinen anderen Mitteln geführt werden, als Alles aufzubieten, um im Publikum den Wunsch 
nach einer bequemeren Linie nicht auftauchen zu lassen. Auf die Dauer lässt sich aber 
ein solcher Wunsch nicht zurückdrängen und wir sehen desshalb die amerikanischen Städte 
mit einem so dichten Netze von Strassenbahnen überzogen, wie es anderswo wohl kaum 
der Fall ist. Es kommt vor, dass nach und nach mehrere Linien in einer Hand vereinigt 
werden. Dies sind aber dann meist nur persönliche Vereinigungen, entstanden durch Auf¬ 
kauf der Stocks; oder auch, da die Stock-Inhaber nicht selten auf eigenen Betrieb ver¬ 
zichten, vereinigt eine neue Gesellschaft den Betrieb mehrerer Linien in ihrer Hand. 

In den jüngeren westlichen Städten dagegen werden Concessionen für die ganze Stadt 
und deren Umgebung an eine und dieselbe Gesellschaft vergeben. Ich komme auf die ge¬ 
bräuchlichsten Concessionsbedingungen in beiden Fällen noch zurück. 

Ohne Weiteres lässt sich die in Deutschland übliche Trennung in Local- und Strassen¬ 
bahnen auch hier durchführen. Um recht verstanden zu werden, präcisire ich den Begriff 
der Localbahnen jedoch dahin, dass ich darunter diejenigen Bahnen verstehe, die einen 
oder mehrere Vororte, oder weiter abgelegene Vergnügungsplätze mit den Vorstädten oder 
dem Centrum irgend einer grösseren Stadt (City) verbinden. 

Nach der Entstehungsweise amerikanischer Städte sind die Localbahnen in der Haupt¬ 
sache die Fühlarme, die in das noch nicht bebaute Land vorgestreckt werden, um die 
Bebauung nicht selten nach dem speciellen Wunsche der betreffenden Landbesitzer zu 
dirigiren. Ist dieser Wunsch erreicht, was hier sehr oft erstaunlich schnell geht, dann 

l* 


Digitized by Google 



4 


REISE-NOTIZEN ÜBER LOCAL- UND STRASSENBAHNWESEN 


wird die Localbahn zur Strassenbabn und ist es rathsam, wird dann der Endpunkt derselben 
einige Meilen weiter nach aussen verlegt. 

Die Strassenbabnen an und für sich müssen nun weiter gruppirt werden, in wirkliche 
Strassenbahnen, das sind solche, die im Niveau der Strassen liegen und in Elevated 
Railroads. Untergrundbahnen im eigentlichen Sinne des Wortes giebt es meines Wissens 
hier nicht. Nur eine kurze Strecke der von Albany am linken Ufer des Hudson nach 
New-Tork führenden Vollbahn liegt innerhalb New-York erheblich tiefer als das Strassen- 
Niveau und hat auch einige Stationen in dieser tiefen Lage. Die Bahn ist innerhalb der 
Stadt nur zum Theil überwölbt und liegt in der Hauptsache zwischen Futtermauern. Bei 
Strassenkreuzungen sind für dieselben Brücken nach verschiedenen Systemen eingebaut. 
Die Bahn endet ohne weiteren Anschluss in der 52. Strasse. Um weiter in der Richtung 
nach dem Hafen zu kommen, muss man die bis vor die Station gelegte Elevated R. R. 
(ich glaube der 3. Av.) benutzen. 

Ich habe bis jetzt gefunden, dass die Local- und Strassenbahnen nur zum Personen¬ 
transporte benutzt werden. Der Güterverkehr scheint principiell ausgeschlossen und auch 
durch Nichts bedungen zu sein. Die grossen Geschäftshäuser haben ihre Niederlagen 
sämmtlich an den Vollbahnen. Für Sammelgüter aller Art bestehen Unternehmungen, die 
dem Kaufmanne die Lagerung bis zum Weiterverkäufe gestatten. Das einzige Massengut, 
das über die Städte vertheilt werden muss, sind die Brennmaterialien (hauptsächlich Kohlen 
im Osten und Holz im Westen) und die Anfuhr derselben geschieht zur Zeit in einer so 
praktischen Weise, dass wohl lange Zeit Niemand auf den Gedanken kommen wird, es 
besser haben zu wollen. Die Keller gehen bis unter das Trottoir und werden durch die 
Platten desselben abgedeckt. Der Wagen fährt nun mit beiden Hinterrädern an die 
Trottoirkante, wird vorn hoch gewunden und die Materialien rutschen (allerdings mit 
grossem Geräusch) durch ein ca. 50 cm im Durchmesser weites, für gewöhnlich mit einer 
Gusseisenplatte versehenes, Loch in den Keller. Durch einige Besenstriche wird die Um¬ 
gebung des Kellerloches gereinigt und der Wagen fährt ab. 

Die Abfälle an Asche etc. werden in Gruben gesammelt und von Zeit zu Zeit 
per Geschirr abgefahren. Bestimmte Regeln scheinen hierfür nicht zu herrschen. Es kommt 
lediglich auf den Hausbesitzer oder Pächter an, in welcher Tageszeit er die Unannehm¬ 
lichkeit der Abfuhr überstehen will. Die Abortstoffe werden in den verschiedensten Weisen 
weggeführt. In Minneapolis fliesst ein grosser Theil durch Schleussen in den Mississippi. 
In Philadelphia fand ich zum grossen Theil Sammel-Gruben, auch sah ich in einzelnen 
Theilen der Stadt das Tonnensystem. Einen Versuch, diese Stoffe zu verwerthen, hat 
meines Wissens nur der Staat Massachusetts gemacht und ist hierbei die Anlage von 
Rieselfeldern in Betracht genommen worden. Jedenfalls ist die Frage der Abfuhr in dieser 
Richtung noch nicht so weit gediehen, dass sie irgend welchen praktischen Werth für den 
Local- und Strassenbetrieb erhalten hat. * 

Ich habe alles dies angeführt, um die Frage der Nothwendigkeit für Gütertransport 
auf Strassenbahnen zu berühren und glaube dieselbe für die hiesigen Verhältnisse verneinen 
zu können. Sollte mir etwas Weiteres, oder gar das Gegentheil von dem Gesagten be¬ 
kannt werden, so behalte ich mir die Correctur des Mitgetheilten vor. Man muss bei 
Berichten aus den Vereinigten Staaten immer die Grösse des Landes in Betracht ziehen 
und dass es unmöglich ist, erschöpfend zu beschreiben, bevor man in allen Theilen des 
Landes war. Sollte es mir möglich sein, noch Californien und auch die Südstaaten zu 
sehen, dann könnte ich für meine Beobachtungen schon eher Vollständigkeit versprechen. 
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Es liegt nun weiter im Sinne der in allen Zweigen des öffentlichen Lebens durch- 
geführten Decentralisation, dass eigentliche Sammelpunkte für Strassenbahnverkehr, wie 
z. B. in Hamburg am Börsenplätze, Leipzig am Augustusplatze etc., nicht bestehen, wenn 
man nicht etwa solche Stellen, wo sich die Endpunkte einiger Linien vor einem Fährboote 
oder einer Brücke (z. B. Battery-Park New-York) vereinigen, als Verkehrsmittelpunkt be¬ 
zeichnen will. Die Städte selbst haben im Sinne europäischer Städte keine Mittelpunkte, 
wie sie grosse Marktplätze oder zusammenliegende öffentliche Gebäude mit sich bringen. 
Das Geschäftsleben ist über einen grossen Theil der Städte gleichmässig vertheilt und 
diese Geschäftstheile bestehen in der Regel aus langen, sich rechtwinklig schneidenden 
Strassen. Auch fand ich, dass zwischen den einzelnen Bahnhöfen eine Verbindung durch 
Strassenbahnen nicht besonders angestrebt wird, aber dieselbe wird auch kaum vermisst, 
denn in den kleineren Plätzen sind Zugsverbindungen vorhanden, oder es bestehen „Union- 
Depots“, die den Uebergang von einer Linie zur anderen erleichtern. In den wenigen 
„Millionen-Städten“ reist man aber überhaupt nicht durch, sondern nimmt nach den ge¬ 
wöhnlich einigen hundert Meilen langen Fahrten recht gerne Gelegenheit, sei es auch nur 
zur Erholung, einige Stunden die Reise zu unterbrechen und hat dann Zeit den Uebergang 
von einem Bahnhofe zum anderen irgendwie auszuführen. Nur in Chicago empfand ich 
das Verlangen nach besserer Verbindung zwischen den Stationen. Es fehlt dort an einem 
eigentlichen „Union-Depot* und ist es nicht immer leicht gleich an den richtigen Bahn¬ 
hof zur Weiterfahrt zu gelangen. Ich will hier noch hinzufügen, dass es den Reisenden 
zwar gestattet wird, kleines Handgepäck mit in die Strassenbalmwagen zu nehmen, dass 
aber nur einigermaassen umfängliche Taschen entschieden zurückgewiesen werden. Für 
den Transport grösserer Gepäckstücke ist eben Adams Express Comp, an allen Stationen 
der Vereinigten Staaten vorhanden. 

Die Aufgabe der Strassenbahnen bleibt also ausschliesslich die Vermittelung des 
Personenverkehres und zwar umsomehr, da das Droschken wesen hier zu Lande bei Weitem 
nicht in dem Maasse ausgebildet ist, als in den europäischen Städten. Der amerikanische 
Geschäftsmann, zu dem auch der Arbeiter gerechnet werden muss, liebt es nicht, längere 
Strecken zu Fusse zu gehen. Einige Blocks lässt er sich herbei zu gehen, was aber weiter 
als 5—6 Blocks ist, wird, wenn eine Strassenbahnverbindung da ist, gefahren. Dabei ist 
zum guten Theil maassgebend, ob es ihm möglich ist, vor dem nächsten Strassenbahn- 
wagen am Ziele anzukommen. Hat er die Ueberzeugung, dass dieses nicht der Fall ist, 
so wartet er an seinem Platze ruhig auf den nächsten Wagen. Zum weiteren Verständ¬ 
nisse meiner Angaben sei erwähnt, dass es hier allgemein üblich ist, die Entfernungen nach 
Blocks oder Squars zu rechnen, das sind die Strassenlängen zwischen den Kreuzungen 
zweier Nummer-Strassen. Man sagt 1 Block oder Squar ist zu Fusse 2 Minuten und per 
Strassenbahn 1 Minute. Diese Angabe ist nicht allenthalben correct, aber genügt für die 
Praxis vollkommen. 

Die bei Weitem grösste Anzahl der Fahrgäste bringen der Morgen und der Abend, 
vor Eröffnung und nach Schluss der Geschäfte. Bei der Billigkeit der Fahrtaxen ist es 
Jedem vergönnt möglichst ausserhalb der Stadt zu wohnen und wird von dieser grossen 
Annehmlichkeit auch ausgiebig Gebrauch gemacht. Man muss die Wagen gesehen haben 
Morgens zwischen 7—9 und Abends nach 6 Uhr, um sich von der Grösse des Strassen- 
bahnverkehrs aus obiger Veranlassung überzeugen zu können. Zwischen 8 und 9 Uhr er¬ 
scheinen auch die Schulkinder im Wagen. Von 9— 1 /,11 Uhr ist etwas Ebbe im Verkehr. 
Man sieht einige Hausfrauen von und nach den Market-Halls fahren, auch die Aerzte und 
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die Stadtagenten (Stadtreisenden) stellen einen schwachen Contingent. 1 l t \l —1 Uhr ist 
wieder Hochfluth im Verkehr. Die Börsen aller Art arbeiten an den verschiedensten Orten. 
Die Tages-Meetings der zahlreichen Gesellschaften treten zusammen und es gilt den oder 
jenen Geschäftsfreund in seinem „Lunch-Locale* abzufangen. Gleichzeitig entleeren und 
füllen sich wieder die zahlreichen Schulen und Institute und die Familien mit .dinner**) 
stellen ihre Familienglieder in der Richtung „at home* zu der Zahl der Fahrgäste. 

Nach „dinner-time“ beginnen in den Wochentagen, bei gutem Wetter, die Ladies 
sich im Wagen einzufinden. Auch ganze Familien erscheinen. Es werden Ausflüge nach 
sogenannten Vergnügungsplätzen unternommen und ist es Zeit, die oder jene Familie zu 
besuchen. Im grossen Ganzen aber ist der Verkehr nicht zu stark Nachmittags. Mit 
Schlag 6 Uhr werden in den Millionen-Städten Unmassen von Menschen befreit, die des 
Tages Last in den verschiedenen Ä Offices“ und „shops“ getragen; sie streben nach Hause und 
da der Geschäftsschluss beinahe durchgehends 6 Uhr eintritt, der Geschäftsanfang am 
Morgen sich aber auf die Zeit von 7—9 Uhr vertheilt, so ist auch der Verkehr dement¬ 
sprechend Abends auf kurze Zeit bedeutend stärker als am Morgen. Nach 7 Uhr Abends 
beinflussen nur noch Theater, Concerte, Abend-Meetings aller Art denVerkehr; aber doch 
nicht in dem Maasse, wie man bei der Bevölkerungszahl mancher Städte annehmen sollte. 
Der Amerikaner bleibt Abends lieber zu Hause in der Familie. Da nun aber und be¬ 
sonders in den grösseren Plätzen auch viele Nicht-Amerikaner leben, die ihre europäische 
Lebensweise noch nicht abgelegt haben, so bleibt immerhin eine, wenn auch nach und nach 
schwächer werdende, Passagierzahl den meisten Strassenbahnen bis gegen 12 Uhr erhalten. 
Um 12 Uhr Nachts ist in der Regel Schluss des Verkehrs, der im Allgemeinen früh 6 Uhr 
beginnt. In New-York fahren jedoch auch einige Linien die ganze Nacht durch, aber von 
12—6 Uhr Morgens in grösseren Intervallen als am Tage. 

Besondere Züge und Wagen mit billigeren Taxen zur Beförderung der Arbeiter in 
den Morgen- und Abendstunden fand ich bisher an keinem Orte. Es würde dies hier den 
Anschauungen über die vollständige Gleichheit der Stände widersprechen, auch glaube ich 
nicht, dass die Arbeiter eine derartige Ausnahme, selbst wenn sie ihnen Vortheile brächte, 
annehmen würden. 

Während nun bei den Strassenbahnen dem Verkehre entsprechend bald öfter, bald 
weniger oft gefahren wird und da wo elementare Kraft vorhanden ist, je nachdem ein oder 
mehrere Wagen angehangen werden, fahren die Localbahnen von der Stadtgrenze ab nach 
aussen mit mehr Gleichmässigkeit in Bezug auf Zeit und auch in grösseren Zwischen¬ 
räumen. Man verlangt von dem hier in Frage kommenden Publikum, dass es sich mehr 
nach der Bahn richtet, auch liegt hier nicht so viel die Gefahr vor, dass die Passagiere 
anderen Linien in die Hände fallen, da die Localbahnen ihrer Umgebung entsprechend 
weniger Concurrenz haben. Ich fand an solchen Bahnen Verkehrspausen bis zu einer Stunde 
und mehr und trotzdem waren die Wagen gleichmässig besetzt. 

Was nun die benutzte Tractionskraft betrifft, so kann man sagen, dass die Local¬ 
bahnen und die Elevated R. R. durchgehends elementare Kraft anwenden, während bei den 
Strassenbahnen je nach dem Bedürfniss bald elementare, bald thierische Kraft benutzt wird. 
Die Elevated R. R. in New-Yvrk und Brooklyn benutzen ausschliesslich gefeuerte Motoren 
mit ungefähr 20 Tons Gewicht und Cylindern von 11 Inches Durchmesser bei 16 Inches 


*) Die Hauptmahlzeiten in den amerikanischen Familien sind entweder dinner oder supper. Je 
nachdem bezeichnet man dieselben als Familien mit dinner oder mit snpper. 
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Hub. Der Durchmesser des Triebrades ist 42 Inches und der mittlere Arbeitsdruck 120 
bis 130 Pfund per □Inches. Die Maschinen stossen, wenn auch nicht all zu viel sicht¬ 
baren Rauch, so doch desto mehr fühlbare »Sinder* aus und fahren ohne an den Enden 
gedreht zu werden. Die Züge bestehen in der Regel aus 2, sehr oft aber auch aus 3 und 
4 sehr grossen und schweren Wagen mit 4 Achsen, von denen je 2 zu einem „truck“ ver¬ 
einigt sind. Sie folgen in kurzen Zwischenräumen von 3—5 Minuten auf einander und in 
den späteren Nachtstunden von 10 zu 10 Minuten. Das Billet muss beim Eintritt in jede 
Station gelöst und auch abgegeben werden. Beim Verlassen des Perrons findet keine Con- 
trole statt und ist auch keine nöthig, da die Fahrtaxe für alle Strecken gleich ist. Es 
wird vorausgesetzt, dass jeder Passagier in seinem eigenen Interesse an der rechten Station 
aus3teigt und nicht unnötbig weiter, oder hin- und herfährt. Das Rauchen ist in den Wagen, 
ja schon auf den Perrons der Stationen, absolut verboten. 

Die Conducteure, die mit dem Billetverkaufe und der Billetcontrole nichts zu thun 
haben, stehen zwischen je 2 Wagen auf den Plattformen, öffnen und schliesen die Thüren 
am- Perron der Wagen und rufen bei der Einfahrt in eine Station deren Namen oder Nummer 
und beim Verlassen einer solchen die Bezeichnung der nächsten Station aus. Es gibt für 
je 2 Wagen einen, für 3 Wagen zwei etc. Conducteure. 

Die Züge fahren mit einer mittleren Geschwindigkeit von 8—10 englischen Meilen*), 
halten schnell und sicher und fahren ruhig an. Es werden durchgehends Vacuum-Bremsen, 
die von der Locomotive aus bedient werden und an allen Rädern des Zuges gleichzeitig 
wirken, benutzt. Mit Ausnahme der Eopflaternen an den Locomotiven und der Schluss¬ 
lichter am letzten Wagen gibt es im ganzen Betriebe weiter keine Signale, weder acustische 
noch optische. 

Die Wagen haben im Innern Sitzbänke längs jeder Aussenwand und in der Mitte 
einen breiten Gang. Es fasst ein solcher Wagen 60—70 Personen. Das Stehen auf den 
Perrons ist verboten und wird so lange der Wagen nicht überfüllt ist, tbatsächlich auch 
nicht gelitten. Die Perronthüren werden durch einen gut arrangirten Hebelmechanismus 
geschlossen. 

Vorrichtungen zur Beseitigung des Schnees sind hier natürlich nicht in dem Maasse 
nöthig, wie bei den Strassenbahnen. 

Die Elevated R. R. sind durchgehends zweigeleisig. Theils liegen die Geleise zu¬ 
sammen über der Mitte der Strasse, theils gehen dieselben jedes für sich an einer Seite 
sehr breiter Strassen oder Plätze. Weichen zwischen den beiden Geleisen sind für den 
regulären Betrieb nur an den Linienenden eingelegt. Für Arbeitszüge, Reservewagen und 
Locomotiven sind jedoch auch an einzelnen Stellen der Strecke in der Nähe der Zwischen¬ 
stationen Weichen mit Geleisenden angebracht. Ueber die Construction des Gestänges, 
der Quer- und Längsträger, sowie auch der Pfeile und deren Gründungen, werde ich später 
an anderer Stelle berichten. 

Die Stationen sind wahre Wunderwerke von Luftbauten. Es ist erstaunlich, welcher 
Platz bei grösster Oeconomie des Raumes selbst für den stärksten Verkehr geschaffen ist. 
Da sieht man kein Drängen und Stossen. In wenig Secunden haben Hunderte von Passa¬ 
gieren den Perron betreten und verlassen und wie klein sind die zur Verfügung stehenden 
Flächen! Es kommt eben Alles darauf an, dass die Aus- und Eingänge richtig gelegt 


*) Ich meine hier immer englische Meilen und Fusse. 1 englische Meile = 5280 Fuss, 1 Fass 
= 0,305 m. 
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werden und vor Allem, dass das Publikum daran gewöhnt wird, sich nicht unnöthig auf¬ 
zuhalten. Die Treppen haben nur die Breite für eine Person, die Perrons sind ungefähr 
für 3—4 Personen neben einander breit genug und liegen in der Kegel an der Aussenseite 
der jeweiligen Fahrrichtung, ln diesem Falle ist keine Möglichkeit von einem Perron 
zum andern anders als rückwärts über die Treppen zu gelangen. Man muss sich deshalb 
vor Ersteigung der Treppen genau orientiren, ob man auch die richtige Seite der Bahn 
vor sich hat. 

An einzelnen Stellen sind die Perrons innerhalb der Geleise als Inselperrons ausge¬ 
baut und dient dann ein Perron für beide Fahrrichtungen. Diese Perrons sind aber nicht 
so praktisch, denn es gibt da nicht selten zn gleicher Zeit Passagiere für 4 Richtungen 
— 2 für die Ankunft und 2 für die Abfahrt. — Die Auf- und Abstiege sind aber auclj 
hier getrennt. 

Die Längenprofile dieser Bahnen sind im Allgemeinen gleich den der betreffenden 
Strassen. Durch verschieden hohe Pfeiler werden kleine Unebenheiten vermieden und 
stärkere Steigungen abgemindert. Die Curven haben sehr kleinen Radius (bis 20 m) und 
sieht es sich sehr ängstlich an, wenn solche lange und schwere Wagen in der Luft um die 
Strassenecken biegen. 

Man hat an einer Linie in New-York Versuche mit electrischen Motoren (unterer 
Contact) angestellt, über deren Resultate eine kurze Bemerkung weiter unten zu finden ist. 
In der letzten Zeit sollen auch Anerbietungen erfolgt sein, die Motoren mit condensirtem 
Petroleum zu heizen. 

Zu den Elevated R. R. gehört in gewissem Sinne auch die Linie über die Brooklyn¬ 
bridge. Es ist dies eine von den anderen Linien vollständig unabhängige Linie, die aus¬ 
schliesslich den Verkehr über diese sehr lange Drahtseilbrücke vermittelt. Ueber die eigent¬ 
liche Brücke werden die Wagen mit Kabel bewegt, während am Anfang und Ende, zum 
Umsetzen der Wagen auf das andere Geleis gefeuerte Motoren verwendet werden. Die 
sonstigen Einrichtungen auf dieser Linie sind genau wie bei den übrigen oben beschriebenen 
Elevated R. R., nur dass ausser den Endpunkten weiter keine Stationen bestehen. 

Die Localbahnen, oder besser ausserhalb der Städte liegenden Strassenbahnen, werden 
durchgehends mit elementarer Kraft und zwar in der Regel mit 'gefeuerten Motoren be¬ 
trieben. Die Locomotiven, deren Gewichte zwischen 15 und 20 Tons betragen, zeigen in 
ihrer Construction keine bemerkenswerthen Abweichungen oder Verbesserungen. Ich sah nie 
Condensationsvorrichtungen an ihnen und mit der Bauchverbrennung oder-Vermeidung gibt 
man sich auch keine sonderliche Mühe. Im Seebade Cap-May (an der atlantischen Küste) 
sah ich einen kleinen Motor, dessen Gewicht ich auf 8 Tons schätzte, der an Einfachheit 
Nichts zu wünschen übrig liess und der sehr an Stephenson’s erste Locomotive „the raket* 
erinnerte. Es ist erstaunlich, was in mancher Beziehung hier zusammen gebaut wird. Auf 
Sauberkeit und gutes Aussehen wird mitunter gar nichts gegeben. Man kann es deshalb 
den Stadtverwaltungen und den Strassenanwohnern nicht verdenken,' die mit allen Un¬ 
tugenden behafteten Maschinen möglichst ausserhalb ihrer Umgebung zu halten und aller 
Orten werden die Strassenbahnen angehalteu, sobald als möglich Wandlung zu schaffen. 
Es wird auch ziemlich viel daran gearbeitet neue und bessere Tractionskraft zu beschaffen, 
und sind z. B. neuerdings in St. Louis Versuche mit allen möglichen feuerlosen Motoren 
in der Vorbereitung. 

Nur wenig Anwendung fanden bisher die electrischen Motoren. Ausser den oben 
erwähnten Versuchen in der 9. Avenue in New-York ist mir nur bekannt, dass ifi Balti- 
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more, Minneapolis und Cleveland kurze Strecken mit electrischen Motoren (Dynamo-Engines) 
eingerichtet und betrieben wurden. Von Baltimore hörte ich, dass die den Contact führende 
dritte Schiene so ungleichmässig im Gefüge (Stahl) gewesen sei, dass die Abgabe der 
Electricität bald schnell, bald langsam erfolgt sei. In Folge dessen sei die Bewegung des 
Wagens stoss oder ruckweise erfolgt und man habe beschlossen, den Contact durch eine 
Messingschiene herzustellen. An allen Orten, wo electrische Bahnen eingerichtet waren, 
klagt man über zu geringen Nutzeffect gegenüber der zur Erzeugung der Electricität auf¬ 
gewandten Kraft. 

In Minneapolis war eine 4 Meilen lange Strecke mit oberem Contact angelegt. Der 
Motor war in einem besonderen Wagen placirt; bei der Probefahrt jedoch konnte derselbe 
die vorgeschriebene Last höchstens 1,5 Meilen weit ziehen und blieb schliesslich vor einer 
Steigung 1:39 stehen. Der Motor hat dann eine Zeit lang im Innern der Stadt auf einer 
ungefähr J / 5 Meile langen Strecke gearbeitet und ist jetzt ganz ausser Betrieb gestellt. 
Ich bemerke, dass das, was ich hier von electrischen Motoren sah, sich bei Weitem noch 
nicht mit dem, was in Deutschland in dieser Beziehung geleistet ist, messen kann. 

ln einem hier zur Vertheilung gekommenen Preis-Courante einer »Electric Power- 
Company* fand ich nachstehende Kostenermittelung für electrischen Betrieb verglichen mit 
Pferdebetrieb. Ich gebe dieselbe wörtlich wieder, einmal weil es die erste Kostenermitte¬ 
lung für electrischen Betrieb überhaupt ist, die mit solcher Sicherheit gegeben wird, und 
das andere Mal auch um zu zeigen, was hier in Kostenvergleichungen geleistet wird. 

Es heisst wörtlich: 

Die Annahme ist, dass 50 Wagen zu fahren sind und 150 Pferdekräfte jeder Zeit 
an die Streckenleitung abgegeben werden können. 

Anlage-Capital: 

250 Pferdekräftmaschinen und Kessel fix und fertig Doll.*) 10 000 

Kraftmaschinen (Electric-Engines). „ 12000 ' 

50 Motoren einschliesslich Anbringung .... „ 40000 

Doll. 62 000 

Dies ist die Maschinen-Anlage für eine Linie von 10 Meilen auf der 50 beladene 
Wagen alle zu derselben Zeit laufen. 

Betriebs-Kosten: 

Bei einer täglichen Betriebszeit von 16 Stunden, werden die Unkosten betragen: 

4 Tonnen Kohlen.Doll. 15,00 

Maschinisten. » 6,00 

Feuerleute. „ 4,00 

Maschinenwärter. „ 6,00 

Oel, Putzwolle etc. „ 3,00 

Abschreibung.15,00 

Doll. 49,00 

Oder weniger als 1 Dollar per Wagen und Tag. 


*) 1 Dollar = 4,20 Mark. 

Zeitschrift f. Local- u. Stnssonbahnes. 1887. 
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Für Pferde würde gelten: 


Anlage-Capital: 



400 Pferde ä Dollar 125,00 . 

Doll. 

50000. 

B etriebs-Kosten: 



Unterhaltung der Pferde, 400 ä Doll 0,50 

Doll. 

200,00 

24 Stallleute ä Doll. 1,50. 

ff 

36,00 

12 andere Stallbeschäftigte ä Doll. 1,50 . 

l» 

18,00 

Abschreibung., . 

ff 

32,87 


Doll. 286,87 

Oder etwas weniger als 6 Dollars per Wagen und Tag. 

Hierzu bemerke ich, dass in Minneapolis ein electrischer Motor nur langsam 1 Wagen 
(der allerdings sehr gross und schwer war, also sagen wir 2 gewöhnliche Wagen) V 5 Meile 
hin- und herzog und dass hierzu eine 70pferdige Dampfmaschine nöthig war, deren Be¬ 
triebskosten monatlich 2000 Dollars betrugen. In New-York an der 9. Arenue wurden 
2 Wagen mit Passagieren (die ich 4 gewöhnlichen Wagen gleich setze) vermittelst eines 
electrischen Motors durch eine 120pferdige Maschine bewegt und dabei die fahrplan- 
massige Geschwindigkeit nicht erzielt. Die Unkosten per Tag sind mir in diesem Falle 
nicht bekannt. 

In dem vorerwähnten Cataloge wird allen Ernstes auch die Möglichkeit die Wagen 
durch die Electricität von der Centralstation aus heizen zu können, als Vorzug des elec¬ 
trischen Systemes, in Aussicht gestellt. 

Versuche mit Acumulator-Motoren sind mir nicht bekannt worden. 

Bei weitem mehr verbreitet und besser ausgebildet sind die Cable-Railways und be¬ 
nutze ich für diesen Theil meines Berichtes Notizen aus einem Vortrage des Mr. Wm. H. 
Scarles, member of the Civil-Engineeres-Club of Cleveland (read October 12“ 1886). Mr. 
Scarles sagt: 

Das Kabelbahnsystem wurde zuerst am Clay-Street-Hügel in San Francisco eingeführt 
durch Gen. Doulbeday, Capitain Ogden und Mr. A. S. Hallidie. Diese erste Strecke wurde 
1873 Eingerichtet, ist ungefähr 1 Meile lang, hat 307 Fuss absolute Steigung und ist die 
Maximalsteigung ungefähr 1:6. Die Geschwindigkeit beträgt 6 Meilen die Stunde und 
die Betriebsdauer per Tag ist 17 1 /* Stunden. 1876 wurde die Sutter-Street Railroad- 
Compagny mit 3 Meilen Betriebslinie errichtet und gegenwärtig sind in San Fransisco 
8 Kabelbahnen mit 43 Meilen im Betriebe, die alle nach dem Systeme Hallidie erbaut sind. 

1882 wurde dasselbe System in Chicago durch die Chicago-City-Railway-Company 
ausgeführt, die zur Zeit 20 Meilen im Betriebe und 5 im Baue hat. Eine zweite Gesell¬ 
schaft ist in der Vorbereitung für einige gleiche Linien an der Nordseite begriffen. In 
Kansas City werden 4'/ 2 Meilen betrieben und ca. 3 Meilen sind im Bau begriffen. In 
St. Louis sind seit April 1886 3 1 /* Meilen im Betriebe und eine 2. Linie ist in der Vor¬ 
bereitung. In Cincinnati sind l 1 /* Meilen im Betriebe und l 1 / s Meilen im Baue. In 
Philadelphia sind 2 Kabelbahnen ausgeführt. Die eine ist ausser Betrieb wegen fehler¬ 
hafter Construction (owing to faulty construction nach Angabe des Vortragenden). In New- 
York sind ungefähr 5 Meilen im Betriebe. Alles zusammen sind jetzt circa 87 Meilen in 
den Vereinigten Staaten ausgeführt (das sind ca. 130 Kilometer = 17,4 deutsche Meilen). 
Bedenkt man, dass seit Einrichtung der ersten Linie ca. 14 Jahre verflossen sind, so wird 
man die gegenwärtige Ausbreitung des Systemes nur als eine mässige bezeichnen können. 
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Es würde nun über den Rahmen des gegenwärtigen Berichtes hinausführen, wollte ich 
alle Bau- und Constructions-Details geben und verweise ich hierfür auf das Novemberheft 
1886 vom Journal of the association of Engineering Societies. Als besonders interessant 
will ich nur Folgendes hervorheben: Das Kabel ist l 1 /* Inch, dick, aus 19 Drähten be¬ 
stehend. Die Länge ist im Allgemeinen auf 5 Meilen begrenzt. Das Kabel in St. Louis 
ist über 34000 Fuss lang (6 englische Meilen = 9 km). Die Bruchfestigkeit beträgt bei 
dem neuen Kabel 39 Tons. Die Dauerhaftigkeit ist 12—14 Monate, in welcher Zeit das 
Kabel 85—100000 Meilen zurücklegt. Nach dieser Zeit hat das Kabel 10# von seinem 
Gewichte und 40# von seiner Festigkeit verloren. Die Anlagekosten werden zu 65000 
Dollars ohne Pflasterung und zu 90 000 Dollars mit Pflasterung für 1 englische Meile an¬ 
gegeben, es würden dies sein: 

1 km = 182000 Mark, bez. 252000 Mark. 

Das sind aber blos die Kosten für die Strecke und das Kabel. Die Kosten für die 
stationären Anlagen werden je nach den Umständen noch mit 60—100000 Dollars ange¬ 
geben. Hierbei muss nun noch berücksichtigt werden, dass Herr S ca ries durch den Vor¬ 
trag Stimmung für eine neue Kabel-Bahn in Cleveland machen will und wohl kaum er¬ 
wartet werden kann, dass in der Stockbildung die Anlage niedriger eingesetzt werden wird. 

Ich habe die Kabelbahnen in Philadelphia und in Chicago längere Zeit beobachtet 
und viel benützt, kann also aus eigener Anschauung berichten, dass dieselben mit den be¬ 
stehenden Gas- und Wasserleitungen, sowie den Schleussensytemen im beständigen Kriege 
leben und mehr als jedes andere System durch die geringste An- oder Untergrabung alte- 
rirt werden. Zweimal habe ich die verzweifelten Anstrengungen der Bahnbeamten gesehen, 
ein zerbrochenes Kabel zu repariren. Das eine Mal dauerte die Unterbrechung 7 das an¬ 
dere Mal 5 Stunden und während dieser Zeit standen sämmtliche Wagen auf der Strecke still. 

Da wo die beiden Geleise für den Hin- und Rücklauf nicht durch eine Curve, sondern 
auch durch Weichen verbunden sind, müssen Pferde zum Umrangiren der Wagen von einem 
zum anderen Geleise angestellt werden, wie dies z. B. in Philadelphia Market und 2 l k Street 
der Fall ist. 

Alles das sind Ursachen, wenn ich die Stimmung im Publikum und bei den städt. 
Aufsichtsbehörden gegenüber den Kabelbahnen als reservirt bezeichnen muss. Nur der Um¬ 
stand, dass die ersten Linien gut rentirten, haben dem System zu einem grossen Stock ver- 
holfen und es ist ein gutes Zeichen für die amerikanischen Verkehrsverhältnisse, wenn sie 
die Verzinsung und Abschreibung- derartiger grosser Anlagekosten auskalten können. 

Ich füge noch hinzu, dass man mit den Kabelbahnwagen ebenso Züge bildet, wie mit 
jedem anderen Motor. Der erste Wagen greift dann allein am Kabel an und zieht die 
etwa angehangenen anderen Wagen. 

Habe ich bis hierher mich hauptsächlich mit den Motoren beschäftigt, so will ich 
nun mehr zu den Bahnen in ihrem Verhältnisse zur Stadtgemeinde, sowie zur Beschreibung 
des eigentlichen Betriebes übergehen. 

In Bezug auf das Verhältniss der Bahnen zur Stadt muss man die Städte trennen 
in ältere im östlichen Theile des Landes und in jüngere, neu aufblühende oder gar erst ent¬ 
stehende, mehr westlich gelegene. Bei Enstehung der ersten Strassenbahnen war der Be¬ 
sitz einer Concessions-Urkunde in dem grösseren Theile der östlichen Städte schon sehr 
begehrenswerth, denn die Strassenbahnen waren nöthig und gesucht. Der Verkehr war 
vorhanden, nur das Verkehrsmittel fehlte. Aus diesem Grunde Anden sich in den älteren 
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Concessions-Urkunden allerhand Lasten für die Concessionäre vor. Auch wurden hier die 
Concessionen in der Regel nur für einzelne Linien gegeben und zwar hauptsächlich, weil 
die Concessionsertheilung ein einträgliches Geschäft war, denn die Stadtkassen erhielten 
Pauschal-Summen von beträchtlicher Höhe. 

Die ersten Concessionen wurden auf längere Zeiträume ertheilt und habe ich die Dauer 
einiger auf 101 Jahre bezeichnen hören. Als aber die Strassenbahnen mehr in Aufnahme 
kamen und insbesondere hohe Summen durch die Ertheilung des Wegerechtes zu erlangen 
waren, wollte man die Wiederkehr einer derartigen Annehmlichkeit in nicht all zu weite 
Ferne rücken und man ging nach und nach herab, so dass jetzt Concessionen auf 20—30 
Jahre ertheilt werden. Nicht genug mit dieser Einschränkung legte man auch noch den 
Unternehmungen andere Lasten auf. Die Strassenpflasterung bildet in jedem Stadthaus¬ 
haltplane einen unangenehmen Abschnitt und deshalb wird mit Vorliebe den Strassenbahn- 
gesellschaften die Sorge für dieselbe in den in Frage kommenden Strassen übertragen, die 
dieselbe denn auch leider zu oft zur gründlichen Vernachlässigung übernimmt. Weiter finden 
sich als Concessionsbedingungen: Abgabe der über einen gewissen Procentsatz steigenden 
Reinerträgnisse. Dies ist nun ein sehr kritischer Punkt, denn noch Niemand hat gehört, 
dass Ablieferungen zu Folge dieser Bedingungen stattgefunden haben. Es liegt ganz klar 
auf der Hand, wenn eine Unternehmung sehr viel Reinerträgniss ergibt, dann ist das Stock- 
Capital nicht mit der nöthigen Sorgfalt nominirt und wie selbst dem kleinsten Geschöpfe 
eine Waffe zur Selbstvertheidigung mit auf den Lebensweg gegeben, so besitzen auch die 
Strassenbahn-Unternehmungen in nachträglicher Verbesserung dieses Gründungsfehlers ein 
wirksames Schutzmittel. 

Weitere Bedingungen sind, dass die Fahrpreise durch die Stadtverwaltungen festzu¬ 
stellen, oder doch durch dieselben zu bestätigen sind und die betreffende Gesellschaft den 
Betrieb durch eigenes Verschulden auf keinen Fall länger als einen Tag unterbrechen darf. 
Letztere Bedingung kann nun für die Unternehmungen sehr unangenehm werden, insbeson¬ 
dere da der Begriff »eigenes Verschulden“ keineswegs präcisirt und z. B. bei Strikes, grossem 
Schneefall etc. sehr dehnbar ist. Die Nichteinhaltung der letzten Bedingung zieht unwider¬ 
ruflich den sofortigen Verlust der Concession nach sich und erinnere ich nur noch daran, 
wie gerade hieraus für Betriebe mit centraler Kraftquelle (electrische Bahnen — Kabel¬ 
bahnen) eine grosse Gefahr entstehen kann. 

Weit günstiger gestaltet sich das Schicksal der Strassenbahnen, je weiter wir nach 
Westen kommen. Fühlt eine Stadt, aus deren Strassen vielleicht noch nicht alle Baum¬ 
stumpfe verschwunden sind, dass es Zeit sei zur »City“ heranzureifen, so werden Unter¬ 
nehmungen zur Hebung des allgemeinen Verkehrs und des Werthes vom Grundeigenthum 
veranlasst. Für Gas-, Wasserleitung, wohl auch electrische Beleuchtung hält das nun 
weniger schwer als für Strassenbahnen und um den Letzteren möglichst entgegen zu kommen 
werden allerhand Erleichterungen in Aussicht gestellt. Gewöhnlich gilt in solchen jungen 
Städten Monopol für die ganze zukünftige Stadt, sodann Befreiung von jedweder Extraab¬ 
gabe auf längere Zeit und sehen die Unternehmer dann immer noch nicht ein, dass es 
rentabel ist eine Strassenbahn zu errichten, dann schiesst die Stadtkasse zu den Anlage¬ 
kosten eine einmalige, unverzinsliche und nicht rückzahlbare Summe zu. Die einzigen 
Gegenbedingungen bleiben dann, dass die Unternehmung verpflichtet ist, bei einem gewissen 
Stadium der Bebauung in irgend einer Strasse auf Verlangen der Stadtverwaltung Geleise 
einzulegen und zu betreiben, sowie das oben genannte Genehmigungsrecht für die Tarife. 
Den Abgaben wie sie auf dem Grundeigenthume und dem Grundcapitale der Gesellschaft 
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landesüblich liegen, sind die Strassenbahnen selbstverständlich ebenso unterworfen wie jedes 
andere geschäftliche oder industrielle Unternehmen. 

Bezüglich der technischen Anlage der Bahn habe ich Folgendes zu berichten. Bei 
der Auslegung amerikanischer Stadtpläne werden die Höhenlagen der Strassenkreuzungen 
festgestellt und dieselben so gelegt, dass bei der späteren Bebauung nicht allzuviel Boden 
bewegt werden muss. Man richtet also mehr sein Augenmerk auf die Bequemlichkeit der 
Bebauung, als auf die spätere Annehmlichkeit gleichmässiger Strassenzüge. Ohne weiter 
ersichtlichen Grund kommen oft verlorene Steigungen vor, die selbstverständlich von den 
Strassenbahnen mit zu überwinden sind. Bezüglich der Richtung haben es die Unterneh¬ 
mungen dagegen besser als in den europäischen Städten, denn die Strassen werden durch- 
gehends gerade angelegt und die grosse Breite der Strassen gestattet die Einlegung von 
immerhin noch günstigen Curven an den Stellen, wo die Bahn in eine rechtwinkelig ab¬ 
zweigende Strasse einbiegen muss. 

Die Strassenbreiten variiren in der Regel zwischen 70 und 120 Fuss (ca. 20—40 m) 
und in den meisten Fällen liegt nur ein Geleis in jeder Strasse, das nur nach einer Rich¬ 
tung benutzt wird, während die andere Fahrrichtung in der nächsten Parallelstrasse ge¬ 
nommen wird. Nur in den Hauptverkehrsstrassen liegen die Geleise für Hin- und Rück¬ 
fahrt direct nebeneinander, sind also die Bahnen selbst zweigeleisig. In allen Fällen liegen 
aber die 2 oder 4 Schienen symetrisch zur Strassenmitte. Da wo die Fahrrichtungen in 
verschiedenen Strassen genommen werden, gilt als Regel, dass in den Strassen mit geraden 
Nummern nach derselben Richtung und in solchen mit ungeraden Nummern nach der anderen 
Richtung gefahren wird. Der Vortheil hiervon ist, dass die Wagen immer im Kreise fahren 
können und unterwegs zwar sehr viel rechtwinkelige Geleiskreuzungen, aber beinahe gar 
keine Weichen zu passiren zu haben. 

Der Oberbau besteht fast durchgehends aus Flachschienen mit eingewalzter sehr breiter 
Rille und lagern die Schienen immer auf hölzernen Langschwellen, die entweder durch 
eiserne Traversen öder auch durch hölzerne Querschwellen in Spur gehalten werden. Durch¬ 
gehends eisernen Oberbau, oder gar Zwillingsschienen mit offener Rille, habe ich bis jetzt 
noch nicht getroffen. Ueberhaupt scheinen derartige Constructionen auch bei Vollbahnen 
noch lange nicht in der Weise zur Anwendung zu kommen, wie ich zu finden erwartete. 
Man hat hier das beste und schönste Holz so billig und bequem, dass man sich zur An¬ 
wendung eiserner Querschwellen nicht veranlasst findet. Die Hölzer werden in der Regel 
imprägnirt und sind von bester Qualität; jedoch sah ich auch einige Mal recht herzlich 
schlechte (baumkantige und kernfaule) Stücke verlegen. 

Die Bettung wird entweder aus Steinschlag, oder grobem Kies hergestellt und wird 
das Stopfen in der in Deutschland üblichen Weise besorgt. Das Aus wechseln defecter 
Stücke und das Auslegen neuer Strecken geschieht ebenfalls in keiner anderen Weise und 
vor Allem trete ich der Ansicht, als wenn hier Alles viel schneller und besser ausgeführt 
würde, ganz entschieden entgegen. Die in Deutschland bei allen Streckenarbeiten zur Noth- 
wendigkeit gewordene Schienensäge ist hier durchaus nicht allgemein eingeführt. Das 
Schienenbiegen geschieht in sehr verwerflicher Weise durch Werfen, Wippen und schliess¬ 
lich durch Ziehen beim Nageln. Die Herz- und Kreuzungsstücken sind keineswegs immer 
vorräthig, sie werden in den meisten Fällen beim Auslegen zusammengeschnitten. 

Die Rille liegt in der Regel innen und ist ziemlich breit aber nicht sehr tief. Das 
Rad ist dann normal mit Lauffläche und Flantsch versehen. Ich sah auch Flachscbienen 
mit einer etwas schmäleren Rille in der Mitte und hatten dann die Räder dementsprechend 
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einen mittleren Flantsch und je eine Lauffläsche rechts und links von demselben. Auch 
umgekehrt sah ich Kader mit 2 Flantschen aussen und einer Lauffläsche in der Mitte, also 
mit ausgehöhltem Kadreif und dementsprechend geformtem Schienenkopf. 

Die Spurweite ist gewöhnlich 4 Fuss 8 1 /* Inches, d. i. das normale Maass für die 
Vollbahnen. Man nimmt es jedoch hierin nicht so genau und werden bei Strassenbahnen 
Spurweiten mit 1 oder 2 Inches mehr oder weniger auch noch als normal bezeichnet. 
(1 Inch circa gleich 2 J / a cm). Die schmälste Spur, die ich bis jetzt fand, war 3 Fuss 
(91V, cm). 

Die Weichen sind fast alle stellbar, werden entweder mit der Hand durch einen auf¬ 
gestellten Wärter, oder mechanisch durch Vorrichtungen an dem Wagen, oder endlich durch 
die Hufe der Pferde in die richtige Stellung gebracht. Letzteren Fall fand ich mehrmals 
in New-York und Brooklyn und war dort sogar eine Weiche mit dreifacher Stellung in 
in dieser Weise eingerichtet. Für die Fahrt nach rechts, war rechts ausserhalb eine be¬ 
wegliche Platte im Pflaster. Für die Fahrt links eine entsprechende Platte an der linken 
Seite und für die Fahrt geradeaus eine gleiche Platte in der Mitte zwischen den Schienen. 
Es machte mir viel Freude zu sehen, wie die Pferde abgerichtet waren jedesmal auf die 
rechte Platte zu treten. Selbstverständlich wurde bei der Anfahrt zur Weiche nur lang¬ 
sam gefahren, eventuell gehalten, wenn das Pferd nicht sicher genug war. Die Weichen- 
curven sind sehr kurz und haben abnormal breite Rillen, die Herzstücken sind nicht selten 
einfache Eisenplatten auf welchen die Rillen flach auslaufen. 

An den Strassenkreuzungen sah ich nie solche complicirte Weichen und Kreuzungs¬ 
vorrichtungen wie z. B. in Berlin an der französischen Strasse. Da wo mehrere Fahrrich¬ 
tungen in einer Strässenkreuzung Vorkommen, legt man eine kleine Drehscheibe mit eiserner 
Platte ein. Diese Scheibe hat keine bestimmte Fahrrille, so dass sie immer richtig steht. 
Der Wagen fährt auf, wird durch die Pferde gedreht und alle an diese Scheibe anstossen- 
den Rillen sind sehr stark gabelförmig erweitert, so dass die Räder in der gewünschten 
Fahrrichtung gefangen werden müssen. Ich fand diese Drehscheiben sehr oft angewandt, 
insbesondere auch an stumpf auslaufenden Linienenden. Die Scheiben stören den übrigen 
Verkehr gar nicht und functioniren ganz ausgezeichnet. Da wo Kabelbahnen in Frage 
kommen, können dieselben natürlich nicht angelegt werden. 

Vorschriftsmässig sollen die Strassenbahnen das Recht des Vorfahrens haben und 
alle anderen Wagen haben zu weichen. Die schöne breite Rille, die normale Spur und 
der Umstand, dass alle Strassenbahnwagen in ein und demselben Geleise imm er ein und 
dieselbe Richtung einhalten, haben dem übrigen Wagenverkehre eine ganz analoge Ein- 
theilung gegeben. Alle Last- und Kutschwagen und auch die Handwagen fahren in den 
Pferdebahngeleisen immer in der Richtung wie die Pferdebahnwagen selbst und da des 
abscheulich schlechten Pflasters wegen nicht immer gleich ausgewichen werden kann, so 
entstehen ganz unangenehme Störungen. 

Sonstige Streckenausrüstungs-Gegenstände sind mir nicht aufgefallen und fand ich bis 
jetzt nur an einer Linie in Minneapolis Wartehallen einfachster Construction. Es werden 
auf Verlangen an allen Strassenkreuzungen oder Abzweigungen Passagiere aufgenommen 
und abgesetzt, aber auch nur ai\ diesen Punkten, nicht mitten im Block. Bei schlechtem 
Wetter wird es nun von den Inhabern der nächst gelegenen Läden recht gern erlaubt, dass 
man bis zur Ankunft des nächsten Wagens einige Minuten eintritt. Das gehört hier zu 
den gern gewährten und viel benutzten Freiheiten im Verkehre. 
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Vorstehend habe ich hauptsächlich den Oberbau für Pferdebahnen, felectrische und 
Kabelbahnen beschrieben. Für Motoren (Locomotiven) ist derselbe direct den Vollbahnen 
nachgebildet, nur dass die Schienen der minderen Schwere der Locomotiven entsprechend 
etwas leichter sind als bei den Vollbahnen. Auch wird hier fast nie eine Rillenschiene 
angewandt. Die Schienenköpfe stehen gewöhnlich 1 Inch über dem Strassen-Niveau vor 
und hier und da sah ich, dass eine Rille durch innen angelegte, etwas ausgehöhlte, Lang¬ 
schwellen von Holz gebildet wurde. 

Da wo Strassenbahnen mit Vollbahnen sich kreuzen sind sowohl die Strassenbahn- 
schienen, als auch die Vollbahnschienen ausgeschnitten und die Kreuzungs-Ecken sind ge¬ 
wöhnlich auf gemeinschaftliche starke Eisenplatten basirt. Um die Kreuzungen möglichst 
einfach zu halten sind die doppelgeleisigen Strassenbahnen durch Weichen vor und hinter 
der Vollbahn zusammengezogen. Vor jeder dieser Kreuzungen hat übrigens die Strassen- 
bahn auf jeden Fall zu halten und erst nachdem sich der Kutscher oder Maschinenführer 
überzeugt haben, dass auf der Vollbahn irgend welcher Verkehr nicht ist, darf der Strassen- 
bahnwagen passiren. 

Ich füge dieser Beschreibung der Streckenconstruction noch Einiges über die Rein¬ 
haltung der Strecken selbst hinzu. Ständige Streckenwärter im deutschen Sinne gibt es 
hier nicht. Es werden im Sommer einzelne Arbeits-Colonnen ausgesandt, die die ganze 
Linie durchkehren. Ob dies alle Tage geschieht konnte ich nicht feststellen. Bei den 
Kabelbahnen kommt aber hinzu, dass die Frictionsrollen durch besonders beauftragte Arbeiter 
ständig geölt werden müssen. Im Winter werden alle Kräfte aufgeboten, um den Schnee 
thunlichst zu beseitigen. Bei einigermaassen starkem Schneefalle arbeitet der Schneepflug 
vor und die Arbeiter putzen mit Schaufel und Desen aus. Den ausgeworfenen Schnee fort¬ 
zufahren wird den Strassenbahngesellschaften nicht zugemuthet, wie es denn überhaupt 
üblich ist, dass der ganze in dem sehr langen Winter gefallene Schnee in den sehr breiten 
Strassen ungestört liegen bleibt. Ferner gilt als Princip, dass in die Strassenbahnschienen 
nicht eher Salz gestreut wird, als bis man den Schnee nicht mehr mit Schaufel und Besen 
beseitigen kann. Tritt dieser Fall ein, ist also der Schnee hartgefroren, dann greift man 
allerdings zu dem Salze als letztem Rettungsmittel. Jedenfalls habe ich hier gesehen, dass 
es zwar nicht ohne Salz geht, dass aber in der Anwendung desselben eine grosse Mässig- 
ung eingehalten werden* kann. Es wurde mir von Strassenbahnangesellten mitgetheilt, dass 
das ‘Salz hier sehr schnell ekelhafte Hufkrankheiten erzeuge, auch sei die Anwendung des¬ 
selben in Philadelphia verboten, weil bei Leuten, die an den mit Geleisen belegten Strassen 
sich aufhielten, eigenthümliche Augenentzündungen auftraten, welche die Aerzte auf den 
Einfluss dieses Salzes zurückgeführt hätten. Ich gebe letztere Mittheilung unter Reserve, 
da ich selbst seit dem ersten diesjährigen Schneefalle nicht mehr in Philadelphia war. Ich 
füge noch bei, dass in den Curven und Weichenspitzen eher und öfter mit der Hand Salz 
eingestreut wird, als auf der übrigen Strecke. 

Leider habe ich die Einwirkung von Schnee und Frost auf irgend eine Kabelbahn, 
insbesondere auf das Kabel selbst, noch nicht beobachten können. Die Reinhaltung der 
Kabelrinne muss insbesondere auch bei Thauwetter sehr viel Umstände verursachen. 

Was nun die Wagen anbelangt, so müssen die Linien wieder in solche mit Locomotiv- 
betrieb und solche mit electrischem Kabel- oder Pferdebetrieb eingetheilt werden. Bei der 
ersteren Classe ist leider zu bemerken, dass möglichst darnach gestrebt wird, die Voll¬ 
bahnen zu copiren und dies kann zu keinen guten Resultaten führen. Die Wagen sind 
meist direct nach dem Modelle der Vollbabnen gebaut und zwar ebenso schwer als diese. 
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Ich halte es durchaus für falsch, dass z. B. auf den Elevated R. R. solche unnöthig schweren 
Massen tagein tagaus herumgeschleppt werden und noch mehr zu verwerfen ist es, auf den 
nur in einigen Tagesstunden gut besetzten Localbahnen. Leichte Wagen und nicht zu gross 
und wenn sie nicht ausreichen zur Beförderung der Passagiere, dann lieber noch einen 
Wagen mehr anhängen für einige Zeit, oder einen Parallelzug gestellt, das ist das richtige 
Princip. Ueberhaupt ist der Schematismus der Tod des so zur Beweglichkeit bestimmten 
Betriebes auf den Local- und Strassenbahnen. Da sieht man hier grosse schwere Voll¬ 
bahnwagen mit 4 Paar Rädern (in 2 Trucks) mit Closets und grossen breiten Mittelgängen, 
die Perrons möglichst hoch und nur durch 3 oder 4 Stufen zu ersteigen. Auf einer Bahn 
mit 3 Fuss Spurweite sah ich sogar ganz reguläre Pullmann Cars für 60—70 Personen' 
die früher auf Vollbahnen gelaufen und für die schmale nur im Radstande (also der Con- 
struction der Trucks) umgeändert waren. Die Kastenbreite war selbstverständlich noch 
dieselbe wie auf der Vollbahn. Es lässt sich behaupten, dass die hier in Besprechung ge¬ 
zogenen Wagen ca. 30—40 % schwerer sind, bei gleicher Sitzzahl, als die z. B. mir näher 
bekannten von Herbrandt in Ehrenfeld. 

Selbstverständlich besteht auf den Motorbahnen jeder Zug auch aus 2 Wagen. Den 
einen für Raucher und die höchst unappetitliche Classe der Tabakkauer und den anderen 
für Ladies und Gentleman. In beiden Wagen sind nicht selten getrennte Closets, kurz 
Alles ist vorhanden, es fehlt blos noch der dining-room. Und dies Alles für Touren, die 
nicht länger als 30—40 Minuten dauern. 

Bei den Pferdebahnen ist man bei weitem sparsamer mit der todten Last. Die 
Wagen sind leicht und bequem und besonders die Einspänner-Wagen stehen in jeder Be¬ 
ziehung den europäischen Wagen derselben Gattung gleich. Bei einigermassen ungünstiger 
Witterung und im Winter werden geschlossene Wagen mit Langsitzen benutzt. Im Sommer 
dagegen sieht man viel allseitig offene mit Quersitzen versehene Wagen. Die Wagen werden 
im Winter geheizt und zwar durch kleine zierliche Oefen, die in der Mitte der einen Lang¬ 
seite an Stelle eines heraus genommenen Sitzes stehen und nach den beiden Nachbarsitzen 
durch Ofenschirme abgeschlossen werden. In den grösseren Wagen sah ich verschiedene 
Systeme von Wasser-Circulations-Oefen. Die Heizung durch abgehenden Locomotivdampf 
fand ich bisher noch nicht. Ich hätte nun nicht geglaubt, dass die Wagenheizung bei 
Strassenbahnen so gut durchgeführt werden könne und dass sie so viel Annehmlichkeiten 
für den Passagier böte. Das Publikum würde hier ganz entschieden gegen die Wegnahme 
der Oefen protestiren und die Bahn Verwaltungen betrachten die geheizten Wagen als ein 
Mittel mehr Passagiere zum Fahren zu veranlassen. Ich glaube die Leute haben Recht 
und würde Versuche nach dieser Richtung empfehlen können. 

Die Beleuchtung der Wagen erfolgt durchgehends durch Petroleum-Lampen und ist 
allenthalben sehr reichlich. Gewöhnlich ist eine grosse Lampe (die nicht selten 2 und 
mehr Flammen hat) in der Mitte des Wagens. Ausserdem geben die Perronlampen noch 
einen Theil ihres Lichtes in den Wagen ab. 

Ich bemerkte schon oben, dass die Wagen durchgehends in derselben Richtung ge¬ 
fahren werden. Hierdurch wird der Vortheil erreicht, dass der Vorderperron ausschliess¬ 
lich für den Kutscher und der hintere Perron für das Ein- und Aussteigen der Passagiere 
reservirt bleiben und diesen Zwecken entsprechend construirt werden kann. Der vordere 
(Kutscher-) Perron ist beiderseitig fest abgeschlossen und ist für den Aufenthalt der Passa¬ 
giere fast überall verboten. Der Kutscher hat auf demselben seine Utensilien als Decken, 
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Reserve-Theile für das Geschirr, etwaigen Mundvorrath etc. und gewöhnlich einen ihm 
persönlich gehörenden transportablen hohen Sitzschemel zur Benutzung während der Fahrt. 
Ich erinnere mich, dass diesen Sommer eine Bahnverwaltung (ich glaube in St. Paul) die 
Entfernung dieses Schemels verlangte. Die Folge war ein sofort in Scene gesetzter Strike. 
Nach ungefähr 6—8 Stunden Betriebsstörung auf der ganzen Linie musste die Verwaltung 
nachgeben und der Schemel blieb an seinem alten Platze. Der Hinterperron hat verschie¬ 
dene Constructionen. In der Regel ist er so breit wie der Wagen und hat ausser den 
beiden nach den Seiten gehenden Treppen noch 2—3 Stehplätze, die aber selten- benutzt 
werden. Es besteht aller Orts die Regel, dass bei zweigeleisigen Bahnen immer nach der 
Aussenseite ab- und eingestiegen wird. Da aber hier zu Lande eine Regel nicht stricte 
durchgefuhrt werden kann, so sind an mehreren Linien die Innenseiten dieses Perrons fest 
verschlossen, doch sieht man es dem Verschlüsse an, dass er erst nachträglich angebracht 
wurde. An anderen Wagen und besonders an Einspännern sah ich hinten ganz schmale 
Perrons, nur in der Breite der Wagenthüre und mit niedriger Brüstung nach hinten. Hierzu 
muss ich aber bemerken, dass der Ein- und Abstieg sehr unbequem war und nur hei 
ganz langsamer Fahrt durch Herren ausgeführt werden konnte. Für Damen mussten diese 
Wagen jedesmal anhalten. Man konnte eben nicht seitlich in der Richtung des Wagens 
nach vorne abspringen. 

Was den Unterbau der Wagen betrifft, so fand ich meist gegossene Scheibenräder, 
theilweise mit Stahlbandagen. Neuerdings werden aber schmiedeeiserne Sternräder mit 
Stahlhandagen vorgezogen. Das Aufziehen neuer Bandagen auf alte Kerne kommt mehr 
und mehr in Aufnahme. Die Achslager sind einfach und gut schliessend. Nie sah ich 
Verunreinigung der Strecken durch herabtröpfelndes Oel. Die Wagen stehen gewöhnlich 
auf Stahlspiralen oder Gummicylindern. 

Um die Wagen den verschiedenen Fahrrichtungen nach unterscheiden zu können, ver¬ 
sieht man dieselben mit verschiedenen Anstrichen im Allgemeinen, oder mit verschieden 
geformten und gefärbten Scheiben an der Stirnseite, oder auch mit verschieden gefärbten 
Kopfschildern mit aufgeschriebener Endstation. An den Langseiten ist ausserdem in grossen 
Buchstaben die Bezeichnung der ganzen Linie nach Anfangs- und Endstation angebracht. 
Nachts führen die Wagen verschieden gefärbte Kopflaternen, zu denen man auch die rothe 
Farbe benutzt, während die Schlussscheiben in der Regel gewöhnliches Licht oder dieselbe 
Farbe wie vorn zeigen. Die Fahrrichtung durch besonders gefärbte Schlusslaternen zu 
markiren ist hier eben nicht so nöthig, weil in den meisten Fällen dies schon durch die 
Nummer der Strasse geschieht. 

Die Bespannung erfolgt meist durch Pferde, mitunter auch durch Maulthiere. Die 
letzteren taugen nur für leichten Zug und gehen immer zweispännig. Einspännige Pferde¬ 
bahnwagen gibt es viel. Die Deichsel ist bei Zweispännern nicht allenthalben im Gebrauch. 
Die Geschirre sind leicht, sehr oft mit blossem Brustgurte, sonst aber mit leichtem Kummet. 
Die Pferde sind mittelstark und werden bedeutend mehr ausgenutzt als in Europa. 20 
Meilen pro Tag ist die Durchschnittsleistung. Es ist amerikanisches Princip das Material 
in kurzer Zeit auszunützen und dann öfter zu erneuern. Es wurde mir mitgetheilt, dass 
einzelne Gesellschaften ihre Pferde abwechselnd in besonders hierzu eingerichtete Farms 
zur Auffrischung schicken. Sehr gut ist es aber, dass in den heissen Sommertagen an 
vielen Stellen der Strecke den Pferden Gelegenheit zum Saufen gegeben wird. Diese 
Tränken sind den Thieren ganz genau bekannt und geben sie deutlich durch Stehenbleiben 
zu erkennen, dass sie Durst haben. 

Zaitachrifl f Local- u. Strassenbahnen. 1887. 3 
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Da jede Linie einen geschlossenen Kreis für sich bildet und auch ihr eigenes Depot 
hat, so ist der Pferdewechsel stets direct vor demselben und finden Zuführungen von 
Wechselpferden auf grössere Entfernungen nicht statt. Nur vereinzelt sah ich Vorspann¬ 
pferde, die gewöhnlich bei Zweispännern auf der Wildbahn gehen. 

ln den grösseren östlichen Städten ist in der Kegel ausser dem Kutscher noch ein 
Conducteur im Wagen, welcher die Einnahme des Fahrgeldes besorgt. In dieser Beziehung 
fand ich nun wesentliche Unterschiede gegen europäische Einrichtungen. Zunächst kommt 
hier der Umstand in Betracht, dass der Fahrpreis durchgehends gleich ist. Gewöhnlich 
beträgt derselbe 5 Cent (21 Pfennige). Nur in Philadelphia fand ich einige Strecken mit 
6 Cent. Man kauft nun, wenn irgendwie Aussicht für deren Verwendung ist, entweder in 
der General-Office der Bahn, oder in irgend einem mit dem Billetverkaufe betrauten Laden 
(gewöhnlich ein an der Bahn gelegener Cigarrenstore) oder bei dem Conducteur im Wagen 

6 Billets für 25 Cent und hat dann 16*/ 3 # oder 
25 , , 100 , , „ „ 20 % Rabatt. 

Auch gibt es Karten mit 50 Fahrnummern für 2 Dollars, also ebenfalls mit 20 % Rabatt. 

Kauft man bei dem Conducteur ein Billet für baares Geld, so quittirt derselbe für 
den Betrag eben durch Abgabe des Billets. Präsentirt man ihm aber ein ausserhalb ge¬ 
kauftes Billet, so quittirt er an einem kleinen, an einer Schnur um den Hals hängenden . 
Apparate, durch einen Glockenschlag, der durch einen Zählapparat registrirt wird. Oft 
ist diese Glocke und der Zählapparat auch mit der Coupirzange combinirt. Gewöhnlich 
verkauft der Conducteur einzelne Billets aus seinem Vorrathe nicht. Er nimmt eben den 
Nickel in Empfang und quittirt durch einen Glockenschlag. Ich habe gerade nach dieser 
Richtung hin genaue Beobachtungen angestellt und gefunden, dass die grösste Ehrlichkeit 
waltet. Wegen 5 Cent nimnit sich Niemand die Mühe zum Stehlen wurde mir von einem 
Amerikaner geantwortet. 

Irgend eine Controle durch dritte Personen habe ich bis jetzt noch Nirgends gefunden 
und antwortete mir ein Bahndirector auf meine Frage nach einer solchen: »Wir schiessen 
kleine Vögel nicht mit Kanonen“. Das Publikum liesse sich eine derartige Belästigung 
auch schwerlich gefallen und übt Dankbarkeit für die gebotenen Bequemlichkeiten durch 
Selbstcontrole. 

Bevor ich nun eine andere Form des Billetverkaufes anführe, erwähne ich noch eine 
hier allgemein übliche Einrichtung, die sich meines Wissens bisher in Deutschland nicht 
recht einführen- wollte. Es sind dies die Umsteigebillets. Die verschiedenen Strassen- 
bahnen stehen meist unter einander im Cartell bezüglich der Ausgabe von Umsteigebillets 
und ist gerade diese Einrichtung durch die hiesige Bebauungsweise bedungen. Nur selten wird 
es sich treffen, dass Anfang und Ende der gewünschten Tour durch ein und dieselbe Strassen- 
bahn verbunden sind. Man verlangt deshalb bei Entrichtung des Fahrgeldes im ersten 
Wagen ein Umsteigebillet nach der zweiten Linie (exchange) und zahlt in der Regel für 
dasselbe 3 Cent extra. Im zweiten Wagen gibt man das Billet einfach ab. Gelangt nun 
das Billet nicht zur Abgabe, oder kann die zweite Bahn-Gesellschaft dasselbe aus anderen 
Gründen bei der ersten am Abrechnungstage nicht präsentiren, so hat die erste Bahnge¬ 
sellschaft den Nutzen. Hier und da waren diese Billets durch verschiedene Farben auf 
1 oder 3 Tage oder auch 1 Woche limitirt. Ich fand aber auch Umsteigebillets ohne 
Zeitbeschränkung. 


Digitized by Google 



19 


IN DEN VEREINIGTEN STAATEN VON NORD-AMERIKA. 


Streng genommen muss man ja auch hierbei für 2 Touren 2 Billets lösen, aber man 
besorgt das auf einmal und hat für das zweite Billet einen Rabatt von 2 auf 5 Cent das 
sind 40%. 

Ist nun schon der oben beschriebene Billetdienst möglichst einfach, übersichtlich und 
auch vollständig genügend sicher, so ist es doch gerade staunenswerth wie in einem Lande 
mit ao heterogenen Elementen die Zahlkästen und die Beaufsichtigung der Wagen ledig¬ 
lich durch den Kutscher so gute Einführung finden konnte. Alle Einspänner und auch 
ein guter Theil der Zweispänner benutzen die ja auch in Deutschland im Principe bekannten 
Zahlkästen. Hier ist nun noch die Verbesserung dabei, dass man keineswegs im ganzen 
Wagen nach vorn zu gehen braucht, um seinen Nickel einzulegen, oder andere Passagiere 
wegen der Einlegung belästigen muss. Es sind nämlich zu beiden Seiten des Wagens 
stark geneigte Rinnen angebracht, in welche die Geldstücke eingelegt werden, die dann 
wie die Kugeln im Kegelschube nach dem Zahlkasten am anderen Ende rollen und dort 
einfallen. Die Gelegenheit zum Wechseln grösserer Geldstücke ist wie üblich beim Kutscher. 

Eine weitere sehr gute Einrichtung ist die, dass der Kutscher von seinem Sitze aus 
die hintere Wagenthür durch einen Hebelmachanismus öffnen und schliessen kann. Auf 
diese Weise kann ohne Genehmigung des Kutschers kein Passagier den Wagen besteigen 
und verlassen. Da die Wagen nur in einer Richtung gefahren werden, so ist selbstver¬ 
ständlich nur je ein Zahlkasten in der vorderen Stirnwand angebracht. Um den Passa¬ 
gieren auch dieser Linien das Abonnement zu erleichtern, werden besonders hergestellte 
Marken, welche die genaue Grösse von 5 .Centstücken haben, mit dem oben genannten 
Rabatt verkauft. Man legt dann an Stelle des Geldstückes eine solche Marke in den Kasten 
oder in die Rinne. 

Das Abonnement auf Zeit und bestimmte Strecken ist bei diesen Einrichtungen nicht 
durchführbar und habe ich solches auch nirgends gefunden. 

Es würde nun noch nöthig sein über die inneren Einrichtungen der Depots und den 
Dienst in denselben, sowie über etwaige Reparatur-Werkstätten und über Verwaltungs- 
Einrichtungen im Allgemeinen zu berichten. Ich muss aber dies, um den gesteckten Raum 
innezuhalten, für einen späteren Bericht Vorbehalten. Da ich nun aus demselben Grunde 
im Vorstehenden mich nicht all zu weit mit Details befassen konnte, so erkläre ich mich 
recht gerne bereit, auf desfallsige Anfrage specielleren Aufschluss zu geben und lebe 
der angenehmen Hoffnung, hierbei für den noch übrigen Theil meines Aufenthaltes in den 
Vereinigten Staaten einen lebhaften Briefwechsel mit der Heimath erstehen zu sehen. 

Meine ständige Adresse ist: 

c./o. E. S. Dreyer & Co. 

Washington St. Chicago, Ills. 


3 * 
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III. 

Betrachtungen über die Anwendung des $ 1 des Haftpflichtgesetzes 
vom 7. Juni 1871 auf Strassen* und Pferdeeisenhahnen. 

Von Fr. Gieseoke. 

Der § 1 des Haftpflichtgesetzes lautet: 

Wenn bei dem Betriebe einer Eisenbahn ein Mensch getödtet oder körperlich verletzt 
wird, so haftet der Betriebs-Unternehmer für den dadurch entstandenen Schaden, sofern 
er nicht beweist, dass der Unfall durch höhere Gewalt oder durch eignes Verschulden des 
Getödteten oder Verletzten verursacht ist. 

Es wird beabsichtigt, im Nachstehenden über einige gerichtliche Erkenntnisse aus 
dem Gebiete der Strassen- und Pferdeeisenbahnen, sofern hierauf der § 1 des Haftpflicht¬ 
gesetzes Bezug hatte, zu referiren. Ich stütze mich hierbei auf die vortrefflichen Arbeiten 
des Herrn Dr. jur. Georg Eger, Regierungsrath und Justiziar der Königlichen Eisenbahn- 
Direction zu Breslau, über „das Reichs-Haftpflicht-Gesetz* und „Eisenbahnrechtliche Ent¬ 
scheidungen deutscher Gerichte“. 

Wichtiger und instructiver für unsere Fachgenossen würde die Besprechung dieses 
Gegenstandes ausfallen, wenn dieselbe von einem Juristen ausginge, aber es dürfte vielleicht 
nicht ganz uninteressant sein, auch einmal die Ansichten eines Laien, der allerdings seit 
Jahren in dem Betriebe der Strasseneisenbahn steht, über die Anwendung dieses bedeut¬ 
samen Paragraphen zu hören. 

Bei der Berathung dieses Paragraphen im Reichstage gab die Feststellung des Be¬ 
griffes: „bei dem Betriebe“, zu Schwierigkeiten bereits Veranlassung und die Praxis hat 
dahin entschieden, dass der Ausdruck „bei dem Betriebe* nicht in dem vollen Umfang zu 
nehmen ist, wie ihn der Wortlaut zulassen würde, dass vielmehr nur derjenige Theil des 
Betriebes gemeint sei, dessen besondere Gefährlichkeit die strengen, selbst für den Zufall 
haftbar machenden Bestimmungen dieses Gesetzes rechtfertigt und im Hinblicke auf welchen 
diese gegeben sind. 

Wie unangenehm aber oftmals dieser „Zufall“ werden kann, davon giebt ein Er¬ 
kenntnis des 5. Civil-Senats des Reichsgerichtes vom 25. Februar 1882 Kunde. 

Bei dem Betriebe einer Pferdeeisenbahn (Gr. Berliner Gesellschaft) löst sich der 
Deichselbolzen, die Deichsel trennt sich in Folge dessen vom Wagen, die Brake schlägt 
den Pferden auf die Fesseln, dadurch werden die Pferde scheu und gehen durch. Leider 
wurde von den Pferden ein Strassenpassant umgeworfen und verletzt. Den daraus ent¬ 
stehenden Haftpflichtprocess entschied endlich das Reichsgericht dahin, dass dieser Unfall 
mit dem Betriebe einer Bahn in Verbindung staud und dass desshalb die Betriebs-Unter¬ 
nehmerin haftpflichtig zu verurtheilen sei. 

Würden die Pferde von irgend einem anderen Fuhrwerke sich frei gemacht haben, 
so hätte der Kläger natürlich das Nachsehen gehabt. Aber unter „Betrieb“ im Sinne des 
§ 1 ist der Inbegriff derjenigen Functionen des Eisenbahngewerbes zu verstehen, welche 
demselben die ihm eigenthümliche Gefährlichkeit verleiht; unter Verletzungen „bei dem 
Betriebe“, daher solche, welche mit derartigen Functionen in kausalem Zusammenhänge 
stehen. 
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Hierzu hat das Beichsgericht, 2. Civil-Senat, vom 22. Juni 1880 entschieden: Zum 
Betrieb einer Eisenbahn im Sinne des § 1 des Haftpflichtgesetzes, unter welchen auch mit 
Pferden betriebene Eisenbahnen fallen, gehört nicht nur die Ausführung des Betriebes, 
die Beförderung von Menschen und Gütern; auch ein bei der unmittelbaren Vorbereitung 
hierzu geschehener Unfall ist als „im Betriebe“ geschehen anzusehen, vorausgesetzt, dass 
ein Zusammenhang des Unfalls mit der, dem Eisenbahnbetriebe eigenthümlichen besonderen 
Gefährlichkeit sich als möglich darstellt. Diese Entscheidung wurde durch folgenden Fall 
hervorgerufen: Der im Dienste einer Pferdeeisenbahngesellschaft angestellte Kläger hat 
mit einem anderen Bediensteten einen für die Fahrt bestimmten, auf einem Nebengeleise 
stehenden Wagen über mehrere Geleise hinüber auf das Hauptgeleise zu bringen. Der 
Wagen wurde auf eine Schiebebühne gefahren und'hierauf stemmte sich der Kläger mit 
dem Bücken seitwärts gegen den Wagen. Während beide Leute unter fortwährendem 
Anstemmen, dem Wagen mit der Schiebebühne rückwärts gehend folgten, stürzte der Kläger 
zu Boden und erlitt eine Verletzung. Die Pferdeeisenbahngesellschaft wurde in allen In¬ 
stanzen haftpflichtig verurtheilt, denn der Kläger ist verunglückt bei Fortbewegung eines 
Wagens auf den Schienen über 4 Geleise hinüber. Denn „der Betrieb auf Eisenschienen“, 
die Bewegung von Wagen und zwar von besonders schweren Wagen auf Eisenschienen ist 
aber vornehmlich ein Moment, welches jene eigenthümliche Gefährlichkeit, gegen welche 
durch das Gesetz Schutz gewährt werden soll, begründet. 

Nach unserer Auffassung trägt hier der Verletzte lediglich ganz allein die Schuld 
an dem Unfälle. Würde er beim Ingangsetzen der Schiebebühne gestürzt sein, dann wäre 
dieses entschuldbar gewesen, weil zur Ueberwindung des Buhezustandes derselben, die Ar¬ 
beiter vielleicht ihre ganze Kraft aufzuwenden hatten, und desshalb das Gegenstemmen mit 
dem Bücken gerechtfertigt erscheinen konnte. Nachdem jedoch die Bühne einmal in Be¬ 
wegung gesetzt war, ist es nur als ein Akt der bekannten Arbeiternachlässigkeit und Be¬ 
quemlichkeit anzusehen, dass sie in dieser Stellung verharrten. Ferner trifft die Ansicht 
des Beichsgerichtes nicht zu, nach welcher die Wagen als besonders schwere bezeichnet 
werden. Nach meinem Dafürhalten hat es sich um einen sogen. Einspänner-Wagen ge¬ 
handelt, welcher verschoben werden sollte, und diese wiegen ungefähr 1400 kg, während 
eine gewöhnliche einspännige Droschke ca. 1000 kg wiegt. Jedenfalls war die ganze Arbeit 
durchaus nicht mit einer dem Eisenbahnbetrieb eigenthümlichen Gefahr verknüpft, sondern 
sie dürfte anderen im gesammten übrigen Transportgewerbe vielfach vorkommenden gleichen 
Arbeiten durchaus analog aufzufassen sein und hätte nicht unter den § 1 fallen sollen. 

Wir würden uns nun mit dem Begriff was unter „einer Eisenbahn“ zu ver¬ 
stehen ist, etwas näher zu befassen haben. Zunächst sind unter Eisenbahnen unzweifelhaft 
die für den öffentlichen Verkehr bestimmten und monopolisirten Eisenschienen-Strassen zu 
verstehen, auf welchen die Transportmittel durch Dampfkraft bewegt werden, dazu gehören 
selbstverständlich auch die Sekundärbahnen. 

Aus folgenden Motiven fallen aber auch die Pferdebahnen unter dieses Gesetz: „Der 
allgemeine Ausdruck „Eisenbahnen“ soll auch die mit Pferden betriebenen Bahnen um¬ 
fassen. Wenn letztere in Bücksicht auf die angewendete Triebkraft minder gefährlich er¬ 
scheinen als die mit Locomotiven befahrenen Bahnen, so sind sie doch, wie die Erfahrung 
vielfach gelehrt hat, in dem Betracht mit grösseren Gefahren verbunden, dass sie die 
öffentlichen Strassen zu ihren Transporten benutzen. Dass die Pferdebahnen in der Begel 
von Aktien-Gesellschaften erbaut und betrieben werden, dürfte ein Grund mehr sein, sie 
in dem hier fraglichen Punkte den Locomotivbahnen gleich zu behandeln.“ 
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Da diese Ansicht im Reichstage keinen Widerspruch fand, so muss sie für das vor¬ 
liegende Gesetz als feststehend angenommen werden. 

Seit Eröffnung der Eisenbahnen bis zur Publicirung des Haftpflichtgesetzes waren 
ca. 40 Jahre verflossen und das Eisenbahnnetz hatte eine bedeutende Ausdehnung längst 
erreicht. Wie stand es aber mit den angeblichen Erfahrungen über Pferdeeisenbahnen in 
den Städten bei der Berathung dieses Gesetzes? Wir sind wohl berechtigt darnach zu 
fragen. Die erste Linie in Deutschland, die Strecke Berlin-Charlottenburg wurde 1865 
eröffnet. 1866 folgte die Linie Hamburg-Wandsbek und die grosse Berliner Pferdeeisen¬ 
bahn-Gesellschaft trat meines Wissens mit ihrer ersten Linie erst 1872 ins Leben. Woher 
stammten also damals die Erfahrungen, die dazu geführt haben, die Strassenbahnen unter 
das Haftpflichtgesetz zu zwingen? Wären die Pferdeeisenbahnen noch einige Jahre später 
oder das Haftpflichtgesetz einige Jahre früher entstanden, dann wären wahrscheinlich die 
Strassenbahnen noch heute von der Last dieses Ausnahmegesetzes befreit. 

Es erscheint uns, als wenn die Vorstellung der bekannten Locomotivbahn und deren 
technischer Begriff bei der Gesetzesberathung allein maassgebend gewesen ist, und veran¬ 
lasst hat, dass die bis dahin noch sehr in der Entwicklung begriffene Strassenbahn, über 
welche in Wirklichkeit herzlich wenig Erfahrungen Vorlagen, nur weil es eine Bahn mit 
Eisenschienen ist, unter das Gesetz gebracht wurde. 

Die beiden wesentlichen Kriterien des Begriffes (Eisenbahn* im Sinne des § 1 des 
Reichsgesetzes sind: 

1) der Transport muss mittelst Eisenschienen (Eisen in allen seinen Formen natürlich) 
erfolgen; 

2) die Transportmittel und die Transportwege müssen für den öffentlichen Ver¬ 
kehr bestimmt und monopolisirt sein. 

Für die Strassenbahnen trifft allerdings das erste Kriterium zu, auch fallen dieselben 
zum Theil unter die Schablone des zweiten Kriteriums, aber ein wichtiges Erkennungs¬ 
zeichen des Begriffes .Eisenbahn* fehlt, und das ist nach unserer Ansicht bei Beurtheilung 
des § 1 des Haftpflichtgesetzes ganz wesentlich, der Transportweg ist nicht monopolisirt. 

Dass die Ansicht des „monopolisirten Transportweges* sehr maassgebend war für 
den Begriff .Eisenbahn* bei der Berathung dieses Gesetzes, geht aus einer Rede des Bundes- 
Kommissars Dr. Falk hervor; derselbe äusserte: 

Ich bin dann weiter befragt worden: wie steht denn die Sache mit dem Begriff 
.Eisenbahn* ? Da will ich zunächst von dem Unterirdischen reden und die ganz bestimmte 
Behauptung aussprechen, dass bei dem Begriff .Eisenbahn* man nur an die Unternehmungen 
über der Erde gedacht hat. Ich komme nun auf das Ueberirdische — Aufirdische würde 
man es wohl richtiger nennen. Es kommt darauf an, ob eine solche Bahn wirklich nur 
integrirender Theil einer anderen Unternehmung ist, — ich betone das Wort .nur*, 
ln diesem Falle kann man in der That nicht mehr sagen, als dass es sich um den Betrieb 
eines Bergwerkes oder einer Hütte handele, zu dessen Erleichterung derartige Einrichtungen 
dienen, die man im gewöhnlichen Leben auch Eisenbahnen nennt, die aber keine andere 
Bedeutung haben, als jedes Geleise unter der Erde im Bergwerke. Aber es giebt auch 
noch andere Eisenbahnen, die zum Betriebe einer Hütte dienen, die zur Förderung von 
einem Bergetablissement nach einem Hüttenetablissement im weitesten Sinne reichen, und 
die von nicht untergeordneter Bedeutung sind, — diese Eisenbahnen werden vermöge ihrer 
Natur auch unter das allgemeine polizeiliche Eisenbahn-Reglement fallen, weil sie eben 
ganz nach denselben Grundsätzen polizeilich behandelt werden müssen, wie die Eisenbahnen 
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im gewöhnlichen Sinne des Wortes, und für diese Eisenbahnen würde ich allerdings der 
Meinung sein, dass der § 1 seine Anwendung finde, und zwar aus folgendem ganz ein¬ 
fachen Grunde. Wenn auch durch die Bahn nur die eignen Produkte des Bergwerktfbe- 
sitzers weggeschaft werden nach der eigenen Hütte, um dort mit verbrannt zu werden, so 
bleibt doch immer die Gefahr nicht hlos für die Beamten, sondern auch für alle dritte 
Personen dieselbe, wie hei allen anderen Eisenbahnen; auch über solche Eisenbahnen muss 
von den Leuten, die rechts nnd links der Eisenbahn wohnen hinweggefahren werden bei 
den Durchlässen, diese Bahnen sind also auch Eisenbahnen im Sinne des Gesetzes.“ 

Man sieht also auch wieder das Kriterium des monopolisirten Weges war für den 
Begriff »Eisenbahn“ ausschlaggebend, denn die Eisenbahn darf nur an den Durchlässen 
passirt werden von den Leuten die links und rechts wohnen. 

Wie steht es denn nun mit dem monopolisirtem Wege der Strassenbahnen? Derselbe 
wird nicht nur an jeder beliebigen Stelle von den Leuten die links und rechts wohnen 
überschritten, sondern die Schienen, die das Kriterium des Begriffes »Eisenbahn* bilden, 
erschweren der Strassenbahn den Betrieb auf ihrem nicht monopolisirten Weg noch ganz 
bedeutend, weil jedes übrige Fuhrwerk dieselben als für sich monopolisirt betrachtet, 
diesen Monopolweg mit grössester Beharrlichkeit verfolgt, dadurch zu Carambolagen Ver¬ 
anlassung giebt und wer wird gegebenen Falls haftpflichtig? Natürlich nur die Strassen¬ 
bahn! Niemals das den Haftpflicbtfall hervorgerufene Fuhrwerk. 

Zur Erläuterung diene folgender Fall: Ein auslenkbarer Strassenbahnwagen, wie 
solche in Hamburg vielfach zur Anwendung kommen und welche streckenweise ganz ohne 
Schienen, also direkt auf dem Pflaster fahren müssen, fährt auf dem vorhandenen Geleise 
in gewöhnlichem Trab. Dem Strassenbahnwagen entgegen jagt ein Bäckerwagen, welcher 
trotz des Signales des Kutschers das Geleise nicht verlässt. Beide Fuhrwerke stossen 
zusammen und ein auf dem Bocke des Bäckerwagens sitzender unbetheiligter Mensch wird 
von der Deichsel des Strassenbahnwagens derartig verletzt, dass ihm ein Bein am Knie 
amputirt wird. Die Strassen-Eisenbahn-Gesellschaft wurde natürlich haftpflichtig verurtheilt. 

Wie ich schon vorhin bemerkte, fahren die Wagen dieser Construction sehr häufig 
ganze Strecken ohne Schienen, und es dürfte demnach an diesen Stellen der Betrieb weit 
gefährlicher erscheinen als dort wo dieselben an die Schienen gebunden sind, denn hier 
kennt jeder ihren vorgeschriebenen Weg, dort hingegen können die Wagen ganz nach dem 
Willen des Kutschers bewegt werden. Auf den bedeutend weniger gefährlichen Stellen 
wird der § 1 des Haftpflichtgesetzes vorkommenden Falls angeweudet, während dort, wo 
der Betrieb in Wirklichkeit für jeden Fachmann weit gefährlicher erscheint, eine dem 
Eisenbahnbetrieb eigenthümliche Gefährlichkeit nicht vorliegt, denn es fehlt das Kriterium 
der »Eisenbahn“, die Schienen, und desshalb ist der Betrieb dort nicht haftpflichtig. Wird 
an diesen schienenlosen Stellen ein, sagen wir ein Bankdirector mit nachweisbarem Ein¬ 
kommen von rund 100000 Mark jährlich, körperlich derartig verletzt, dass er vollständig 
arbeitsunfähig wird, so ist die Gesellschaft höchstens bis zum Werthe der Pferde nnd des 
Wagens haftpflichtig, während wenn der gleiche Unfall vielleicht ein paar Fuss weiter, also dort 
wo die Schienen wieder beginnen, sich ereignete, die Gesellschaft eine Rente von 100000 M. 
jährlich zu zahlen haben würde, also an die Grenze der Lebensfähigkeit unter Umständen 
gebracht würde. Dieses eine Beispiel illustrirt wohl genügend die unzulässige Schablonisirung 
der Strassenbahnen unter den Begriff »Eisenbahn“. 

Es fehlt der monopolisirte Weg und es fehlt demnach jede Möglichkeit den Weg 
mit irgend welchen Schutzmaassregeln versehen zu können. 
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Was nutzt daher eine Begriffsbestimmung, deren Kriterien sämmtlich durchaus 
schwankend und unsicher sind? Der Begriff „Eisenbahn* ist kein Rechts-, sondern ein 
technischer Begriff und was im gewöhnlichen Verkehrsleben darunter verstanden wird, ist 
maassgebend; das Recht kann nicht Begriffe ihm an und für sich fremder Gegenstände 
schaffen, sondern muss sich diesen anschliessen. 

Das Reichsgericht hat selbst entschieden, dass bei Beurtheilung der Frage, ob der 
Betrieb einer Eisenbahn die Gefahren des gewöhnlichen Eisenbahnbetriebes mit sich führe, 
alle Umstände des Falles — die Länge und Bauart der Bahn, die Art und Weise des 
Betriebes, die Nothwendigkeit oder Räthlichkeit von Schutzvorrichtungnn und Sicherheits¬ 
maassregeln — in Betracht kommen. Insbesondere sei die Verwendung von Locomotiven 
nur als besonderes Moment für die Entscheidung heranzuziehen, die grössere oder 
geringere Fahrgeschwindigkeit der Züge von mehr untergeordneter 
Bedeutung. 

Eg er sagt hierzu: Es liegt auf der Hand, zu welcher totalen Begriffsverwirrung 
derartig unbestimmte Direktiven führen müssen. Wie soll nach so unsicheren, beliebig 
dehnbaren Kriterien der Richter im konkreten Falle feststellen können, ob ein Eisenbahn¬ 
betrieb vorliegt oder nicht? Es hängt schliesslich lediglich von dem mehr oder weniger 
humanen Standpunkte des Richters ab, ob er irgend ein Schienengeleise als eine Eisenbahn 
ansehen will; denn es ist ihm gänzlich überlassen, aus der Länge und Bauart eines Ge¬ 
leises oder der Art der Verwendung desselben oder der Nothwendigkeit von Sicherheits¬ 
maassregeln sich gegebenen Falls den Begriff selbst zu construiren.“ 

Es dürfte eine lohnenswerthe Aufgabe des internationalen Strassenbahn-Vereines sein, 
darauf hinzuwirken, dass die Strassenbahnen fernerhin nicht mehr als „Eisenbahn“ unter 
den § 1 des Haftpflichtgesetzes fallen, und für Unfälle, die sich in diesem Betriebe er¬ 
eignen, nicht haftpflichtiger sind als jeder Omnibus und jedes andere Strassen-Fuhrwerk. 

Die Strassenbahnen sind an ihren festen Weg gebunden und dürften daher, weil eben 
dieser Weg nicht verlassen werden kann, für alle Strassenpassanten weit weniger gefähr¬ 
lich sein, als alle anderen Fuhrwerke. 

Ein ferneres Beispiel hierzu lieferte dieser Tage ein Unglücksfall, der sich nach dem 
B. T. in Berlin folgendermaassen zugetragen hat: 

Ein schwerer Rollwagen fährt mit der Deichsel seitwärts iu einen Pferdebahnwagen 
und verletzt einen Passagier tödtlich. 

Liegt hier eine dem Eisenbahnbetrieb eigenthümliche Gefahr vor? Nach unserer 
Ansicht nicht, und doch wird die Berliner Gesellschaft höchst wahrscheinlich haftpflichtig 
erklärt werden. Wäre derselbe Fall im Omnibusbetriebe vorgekommen und er war dort 
eben so gut möglich, dann war von einer Haftpflicht natürlich nicht die Rede. Die 
Hinterbliebenen hätten dann einfach das Nachsehen. Jedenfalls dürfte aus dem Vorher¬ 
gehenden schon hervor gehen, dass gleiche Gefahren wie im Strassenbahnbetriebe, auch 
bei anderen Transportgewerben in gleichem Maasse existiren, hier aber nicht haftpflichtig 
sind, während jene allemal bezahlen müssen auf Grund dieses Gesetzes-Paragraphen. 

(Fortsetzung folgt.) 
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IV. 

Mittheilungen ans dem Betriebe mit Strassenbahnlocomotiven. 

Von H. Fromm, Ingenieur und Betriebsdirector der Dortmunder Strassenbahn. 

Die erhebliche Ausdehnung, welche in den letzten Jahren die Anwendung der Dampf- 
kraft im Strassenbahnbetriebe .gewonnen hat, die wohlbegründete Erkenntniss, dass auch 
wohl für die nächste Zeit noch die durch Dampf getriebene Strassenbahnlocomotive vor 
den durch Electricität, Gas, Heissluft, Kohlensäure etc. bewegten Concurrenten, sowohl in 
Betriebssicherheit, wie öconomischer Unterhaltung und Leistungsfähigkeit den Vorrang be¬ 
haupten wird, lassen es erklärlich erscheinen, wenn die interessirten Strassenbahngesell- 
schaften auf die Vervollkommnung dieses wichtigen Betriebsmittels ein besonderes Augen¬ 
merk richten und auch wohl durch .die vielfach gemachten ungünstigen Erfahrungen zu 
richten gezwungen sind. 

Wenn nun, obwohl sich seit Jahren eine ganze Reihe von Maschinenfabriken des In- 
und Auslandes mit dem Bau von Trambahnlocomotiven befasst, resp. befasst hat, bisher 
auf diesem Gebiete so wenig vollkommen Brauchbares geschaffen ist, ja sogar verhältniss- 
mässig wenig wirkliche Verbesserungen zu verzeichnen sind, so muss die Schuld hierfür 
hauptsächlich auf Seiten der Fabrikanten gesucht werden, welche die Construction der 
Maschinen viel zu sehr vom Zeichentisch aus betreiben, ohne sich um die im Betriebe ge¬ 
machten Erfahrungen zu kümmern und ohne so schätzenswerthen Winken, wie sie z. B. 
Herr Maschinenmeister Gi es ecke in den im Jahrgang 1885 dieser Zeitschrift mitgetheilten 
Constructionsbedingungen gegeben hat, die gebührende Beachtung zu schenken. Meine 
Herren Fachkollegen mögen es mir verzeihen und meinem Interesse für die Sache zu gut 
rechnen, wenn ich mich hier mit einiger Offenheit ausspreche; der Hauptfehler, warum 
bisher so wenig befriedigende Lösungen der Aufgabe, eine gute Strassenbahnlocomotiv- 
Construction zu bieten, vorliegen, scheint mir daher zu stammen, dass der Constructeur 
zu wenig Fühlung mit der Praxis hat, dass das Interesse des Fabrikanten meistentheils 
mit Ablieferung seiner Maschine und nach der officiellen Probefahrt abstirbt, so dass 
günstigsten Falls nach einigen Jahren einmal eine liebenswürdige Anfrage eintrifft, ob nicht 
bald wieder Bedarf für neue Maschinen vorliegt. Ich würde es für beide Theile viel er- 
spriesslicher erachten, wenn von Jahr zu Jahr die Fabrikanten durch Sachverständige ge- 
wissermaassen nach dem Befinden der von ihnen gelieferten Maschinen an Ort und Stelle 
sich erkundigen lassen und darüber informiren würden, wie hat die und die Construction 
sich bewährt, und was würde eventuell als Ersatz für eine als mangelhaft erkannte Ein¬ 
richtung vorgeschlagen werden können. 

Statt dessen muss die Erfahrung gemacht werden, dass bei nöthig werdendem Ersatz 
oft noch mit einer Zähigkeit, die einer besseren Sache werth wäre, an der einmal gelieferten, 
obwohl im Betriebe nicht bewährten, Construction festgehalten und versucht wird, für den 
speciellen Fall irgend einem Materialfehler oder einer besonders schlechten Behandlung die 
Schuld an dem vorliegenden Fehler beizumessen. Vielfach wird auch auf die Erhaltung 
des einmal als „Originalconstruction“ oder mit irgend einem Patentchen der Fabrik in die 
Welt gesetzten Modells ein unbegreiflicher Werth gelegt; statt diejenigen Details, welche 
theils schon im langjährigen Betriebe bei den Vollbahnmaschinen bewährt,' theils durch 
die Erfahrungen anderer Fabriken als gut erprobt sind, zu adoptiren oder den gegebenen 
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Verhältnissen anzupassen, werden zur Verbesserung einer unbestreitbar als mangelhaft er¬ 
kannten Construction neue Absonderlichkeiten erfunden, nur um den „Type“ zu wahren. 

Es tritt hinzu, dass manche Fabrikanten sich durchaus nicht davon frei machen können, 
ihre Constructionen besonders für die Ausstellungen und die Concurrenzfahrten zuzustutzen, 
so dass in Folge dessen viele wichtigen Theile zu schwach gehalten werden, nur um in 
den Tabellen mit einer möglichst günstigen Verhältnisszahl zwischen Zugkraft und Maschinen¬ 
gewicht paradiren zu können. Andererseits werden einzelne Einrichtungen, wie die Con- 
densation, die Speiseapparate mit Gomplicationen, Vorwärmern etc. ausgestattet, welche 
später durch kostspielige Reparaturen, Betriebsstörungen in Folge Defectwerdens einzelner 
Theile jedweden Vortheil, falls überhaupt ein solcher nachweisbar sein sollte, völlig illu¬ 
sorisch machen. Leider wird den bei den Concurrenzfahrten gemachten Beobachtungen und 
erzielten Resultaten meines Erachtens ein viel zu hoher Werth beigelegt. Unmöglich können 
einige Monate, oder gar nur einige Wochen Betriebszeit einen Maasstab zur Beurtheilung 
einer Locomotive abgeben. Erst nach einigen Jahren wird es sich zeigen, was die Maschine 
werth ist, wenn ein zuverlässiges Bild über den Verschleiss der einzelnen Theile, über die 
Haltbarkeit der Kessel, über die Stabilität des Wagenbaues etc. gewonnen ist. 

Gerade aber die Fragen der späteren Unterhaltung, der Kostspieligkeit und des Um¬ 
fangs der Reparaturen, welche für den Betrieb der Strassenbahnen, die oft abgelegen von 
leistungsfähigen Maschinenfabriken nur über unvollkommene Hilfsmittel in ihren Werk¬ 
stätten verfugen, in erster Linie in Betracht kommen, bleiben bei einer naturgemäss nur 
auf kurze Zeit beschränkten Probe ausser Discussion. Es dürfte daher die Mittheilung 
einiger Erfahrungen aus dem seit ca. S 1 ^ Jahren bestehenden Betrieb der Dortmunder 
Strassenbahn, bei welcher Trambahnmaschinen der bisher bezüglich des Baus derselben 
meistrenommirten Fabriken vonHenschel, Krauss und Winterthur in Benutzung sind, 
nicht unwillkommen sein. 

Der Dortmunder Betrieb erscheint insofern auch besonders geeignet, einen Prüfstein 
für die verschiedenen Maschinen abzugeben, als hier theils durch die Terrainschwierig¬ 
keiten einzelner Linien, welche erhebliche längere Steigungen 1 :40 bis 1:25 aufzuweisen 
haben, theils durch die namentlich an den Sommersonntagen aus 5 stark besetzten Wagen 
bestehenden Züge, sodann vor Allen durch die Güterbeförderung (Kohlen, Coke) an die 
Leistungsfähigkeit der Maschinen ziemlich hohe Anforderungen gestellt werden. Es mag 
ferner nicht unerwähnt bleiben, dass in den ersten Jahren des Bestehens der Bahn der Betrieb 
auf dem für die Maschinen viel zu schwach gewählten Oberbau (System Rimbach) in Folge 
der unverhältnissmässig häufig eingetretenen Schienenbrüche die Maschinen mehr als unter 
normalen Verhältnissen beansprucht hat, dass auch wohl ungeschultes Personal durch an¬ 
fänglich ^wenig fachgemässe Behandlung der Maschinen Manches gesündigt hat, immerhin 
wird soviel ersichtlich sein, dass diejenigen Constructionstheile der Maschinen, welche sich 
unter den angeführten Schwierigkeiten bewährt haben, jedenfalls unter günstigeren Beding¬ 
ungen um so bessere Resultate aufzuweisen haben werden. 

Eine kritische, — sine ira et studio — weder nach der einen noch der andern Seite 
hin ausgeführte, Betrachtung der drei verschiedenen Maschinen, von denen jede ihre eigen¬ 
artigen Vorzüge, aber auch ihre besonderen Unvollkommenheiten hat, wird Gelegenheit 
geben, theilweise in Ergänzung der von Herrn Maschinenmeister Giesecke in den früheren 
Mittheilungen gegebenen Fingerzeige, diejenigen Momente hervorzuheben, welche auf Grund 
der diesseitigen Erfahrungen zur Beachtung für spätere Constructionen empfohlen werden 
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können, und soll bei dieser Beleuchtung im Allgemeinen von folgenden Gesichtspunkten 
ausgegangen werden: 

1. ln welcher Weise ist hei der Construction der Maschine für die Sicherheit 
des Strassenverkehrs und des Betriebspersonals gesorgt? 

2. Wie weit ist den Anforderungen des Publikums bezüglich der Vermeidung von 
Belästigung oder Unbequemlichkeit Rechnung getragen? 

3. Ist bei der Construction der Maschine hinreichend für Bequemlichkeit des Per¬ 
sonals, für Zugänglichkeit und leichte Revision der beweglichen Theile gesorgt? 

4. Leistungsfähigkeit und Verhalten der Maschinen im Dienst. 

5. Wie verhalten sich die Maschinen mit Rücksicht auf Verschleiss und Reparatur¬ 
bedürftigkeit? 

6. Allgemeine Disposition und Details der Maschinen. 


1 . 

Auf die grösstmöglichste Sicherheit des Strassenverkehrs gegenüber dem Dampfbetrieb 
muss erklärlicher Weise sowohl seitens der Aufsichtsbehörden als auch seitens der für 
etwaige Unfälle haftbaren Betriebsunternehmer hoher Werth gelegt werden. Es muss dem¬ 
nach die Disposition der Strassenbahnlocomotive so gewählt sein, dass dem Maschinenführer 
die Uebersicht über die Strasse nach vorn und nach der Seite hin in keiner Weise be¬ 
schränkt wird; ferner muss die Anordnung der Bremse, des Regulators, der Reversirbebel 
so getroffen sein, dass der Führer Alles gleichzeitig bedienen und somit im Falle der Ge¬ 
fahr unverzüglich alle Hülfsmittel für schnelles Anhalten des Zuges in Wirksamkeit setzen 
kann. Diesen Anforderungen wird am vollkommensten durch die Aufstellung des Maschi¬ 
nisten an der Stirnwand der Maschine genügt, wie dies bei den Locomotiven von Winter¬ 
thur und zwar, wie die Fabrik nicht mit Unrecht betont, zu erheblichem Vortheil der 
Construction geschehen ist. Nur möchte ich bei dieser Maschine, um dem Maschinisten 
die Hände zur Bedienung der Signalglocke oder eines sonstigen Alarmapparats, des Regu¬ 
lators und Steuerhebels völlig frei zu lassen, eine Aenderung der Bremse dahin für zweck¬ 
mässig halten, dass dieselbe durch Auftreten mit dem Fusse in Thätigkeit gesetzt werden kann. 

Die Anforderung, dass die Bremse momentan ohne irgend welchen Zeitverlust zur 
Wirksamkeit gebracht werden kann, schliesst eine Verwendung der Schraubenbremse nahezu 
aus; es wird aus diesem Grunde auch bei den meisten Maschinen eine Hebelbremse, auf 
welche durch Gewicht, Druck mit der Hand oder Auftreten mit dem Fusse eingewirkt wird, 
zur Anwendung gebracht. Der für den Dortmunder Dampfbetrieb und auch für mehrere 
andere Strassenbahnen im Betriebsreglement vorgeschriebenen Bestimmung, dass dieLoco- 
motivbremsen-stark genug sein müssen, um bei einer Fahrgeschwindigkeit von 12 km pro 
Stunde den Zug auf Zuglänge festzustellen, wird auf horizontaler Strecke bei normalen 
Witterungsverhältnissen durch die drei hier in Betracht kommenden Maschinengattungen 
vollkommen genügt, am besten durch die Hensehel’sche Maschine, hei dereu Bremse 
das ganze Körpergewicht des Maschinisten nutzbar gemacht werden kann. Im Gefälle wird 
die Bremslänge durch das vorhandene Neigungsverhältniss der Strecke und durch den Zu¬ 
stand der Schienen ziemlich erheblich verändert. 

Für längere Fahrten bergab, bei welchen für die Maschinisten in Folge der immerhin 
etwas anstrengenden oder doch unbequemen Handhabung der Bremse die Versuchung nahe 
liegt, die Locomotiven mit Gegendampf laufen zu lassen, wird sich zur Schonung der Schieber- 
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und Cylinderflächen die Anwendung des Le Chateli er'sehen Bremshahnes oder irgend 
einer andern praktischen, einfach construirten Dampfbremse empfehlen. 

Die sehr intensiv wirkende Bremse der Heuschel’schen Maschinen bedarf einer 
äusserst sorgfältigen Einstellung, da es andernfalls leicht vorkommt, dass bei Steigung 
und Curve in Folge der Achsenverschiebung oder bei etwas unrund gelaufenen Bandagen 
die Bremsklötze sich festklemmen und dass dann die Maschinen ganz gegen die Absicht 
der Maschinisten sich selber bremsen. Diese Erscheinung, welche hier wiederholt beob¬ 
achtet worden ist, erregt natürlich bei lebhaftem Strassenverkehr recht unangenehme Stö¬ 
rungen, da dann erst durch Verkürzung der auf die Bremsklötze wirkenden Druckstangen 
die ersteren von den Bädern abgezogeu werden müssen. Die im Uebrigen recht geschickte 
Construction der Bremse an den Henschel’schen Maschinen zeigt für die Unterhaltung 
der Locomotiven insofern einige Schattenseiten, als die Anordnung der Kniehebel bei dem 
Bremsen die Achsen auseinander treibt, so dass zunächst die Achslager und deren Füh¬ 
rungen, dann aber auch die Kuppelstangenlager in Folge der gewaltsamen Vergrösserung 
der Achsmittenentfernung stark einseitig beansprucht werden und demnach einen verhält- 
nissmässig grossen Verschleiss aufzuweisen haben. Einer Construction, bei welcher die 
Bäder durch die Bremsklötze von beiden Seiten gefasst werden, würde der Vorzug zu 
geben sein. 

Bei der Krauss’scheh Locomotive ist die Bevision und Nachstellung der Bremse, 
welche durch ein an dem Bremshebel angebrachtes Gewicht und durch Druck mit der 
Hand angedrückt wird, durch die das Triebwerk von den Bädern abschliessenden Schutz¬ 
bleche ziemlich erschwert. Dieser Uebelstand wird um so fühlbarer, wenn bei Begenwetter 
die Bäder grosse Mengen Schmutz aufschleudern und denselben an den Bremsklötzen ab¬ 
streichen, so dass schliesslich feste Dreckklumpen zwischen Bahmen und Schutzblech die 
Beweglichkeit der Bremse nahezu aufheben. Aus diesen und andern Gründen, von welchen 
später die Bede sein wird, sind bei den Krauss’schen Maschinen in Dortmund die Schutz¬ 
bleche bis auf das den Kreuzkopf und die Gradführung gegen die Bäder abschliessende 
nachträglich entfernt worden. 

Die Stellung des Führers bei den Henschel’scben Maschinen muss mit Bücksicht 
auf die Betriebssicherheit als eine nicht besonders günstige bezeichnet werden, insofern als 
dem Maschinisten in Folge der hohen Kessellage, welche durch die Innencylinder bedingt 
ist, durch den auf dem Kessel befindlichen Dampfdom und Schornstein, sodann durch die 
als Stützen für das Dach ausgebildeten rundlichen Blechecken die freie Aussicht schräg 
nach der Seite hin sehr beeinträchtigt wird. Wie mir fachverständige Beobachter, welche 
Gelegenheit gehabt haben, selber häufiger auf der Maschine zu fahren und auch wohl eine 
Carambolage mit zu erleben, bestätigen werden, entstehen im Strassenbahnbetriebe die 
meisten Unfälle nicht durch Zusammenstösse mit Fuhrwerken oder Ueberfahren von Per¬ 
sonen, welche gerade auf dem Geleise dem Dampfzuge entgegen kommen, sondern vor¬ 
wiegend dadurch, dass von der Seite her in kurzer Entfernung vor dem Zuge Hindernisse 
den Locomotiven zu nahe kommen, dass Kinder unmittelbar vor der Maschine über das 
Geleis zu laufen versuchen etc. Derartige plötzlich eintretende Vorkommnisse sind aber 
bei den H e n s c h e 1 'sehen Maschinen für den Locomotivführer schwer zu übersehen. Etwas 
vorteilhafter, wenn auch keineswegs mit der Maschine von Winterthur zu vergleichen, 
ist bezüglich des Führerstandes die K r a u s s 'sehe Locomotive disponirt, da der Maschinist 
in Folge der im Verhältniss zum Kessel ziemlich hohen Lage des Trittblechs im Ganzen 
freier steht und auch durch die Stützen des Schutzdaches im Ausblick nicht behindert ist. 
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Ein ganz wesentliches Moment zu Gunsten der Aufstellung des Maschinisten.an der 
Stirnwand der Maschine bietet auch die Rücksicht auf die Sicherheit des Betriebspersonals, 
welches das Geschäft des Ankuppelns der Locoraotive zu besorgen hat. Ich habe Mher 
diesem Gegenstand nicht so erhebliche Bedeutung beigemessen, bin aber durch mehrere 
im diesseitigen Betriebe, wie auch in demjenigen anderer Strassenbahnen vorgekom¬ 
menen, zum Theil recht schwere Unglücksfälle zu der Ueberzeugung gedrängt worden, dass 
gar nicht genug Werth darauf gelegt werden kann, das An- und Abkuppeln unmittelbar 
unter den Augen des Maschinenführers vornehmen zu lassen. Wie erfahrungsmässig fest¬ 
steht, ist ein grosser Theil der im Vollbahnbetriebe vorkommenden Unfälle auf das Conto 
der Kuppelungsmanipulationen zu setzen. Wenn nun auch dort in Folge des Umstandes, 
dass diese Verrichtungen, namentlich bei dem Kuppeln der Wagen, mehr oder weniger der 
Beobachtung des Maschinenführers entrückt sind, die Gefahr an sich eine grössere sein mag, 
ferner auch einer gewissen Sorglosigkeit, um nicht zu sagen Leichtfertigkeit, welche bei 
stetem Umgang mit der Gefahr nur all zu leicht sich eiustellt, ein gut Theil Schuld mit. 
zugeschrieben werden muss, so verschärft sich doch andererseits bei dem Strassenbahnbe- 
trieb dadurch die Gefahr in ganz erheblichem Maasse, dass die Maschinen und Wagen 
grösstentheils keine testen Centralbuffer besitzen, also in ihrem Abstand von einander nicht 
begrenzt werden und bei einem Versehen oder einer Ungeschicklichkeit des Maschinisten 
mit ihren Stirnwänden leicht aneinander gedrückt werden können. Der in der Mitte der 
Locomotire stehende Führer kann namentlich bei Dunkelheit von den Handgriffen des 
kuppelnden Arbeiters nichts sehen und muss sich bei dem Manövriren mit der Maschine 
weit mehr auf das Gefühl verlassen, als für die Sache gut ist. Der von mancher Seite 
gegen die Placirung des Maschinisten an der Stirnwand der Locomotive erhobene Einwand, 
dass man durch diese Anordnung zu doppelter Einrichtung von Regulator, Steuerhebel und 
Bremse genöthigt würde, kann da, wo es sich um Leben und Sicherheit Anderer handelt, 
gar nicht in Betracht kommen. 

Zur Sicherheit des Strassenverkehrs ist auch darauf Werth zu legen, dass die Ma¬ 
schinen nicht durch auffallendes Geräusch und das Ausstossen von Dampf, Rauch oder 
Funken etc. Veranlassung zum Scheuwerden von Pferden geben, wiewohl die Erfahrung 
zeigt, dass weniger etwaige Verstösse gegen die nach dieser Richtung hin erlassenen Vor¬ 
schriften es sind, welche in vereinzelten Fällen einmal directe Ursache des Scheuens von 
Pferden sind, als vielmehr die ungewöhnliche Erscheinung des ohne vorgespannte Pferde 
sich bewegenden Fahrzeuges selbst, welche die Thiere stutzig macht. Den besten Beweis 
hierfür hat mir die Beobachtung der Betriebe mit der Honigmann’schen Natronloco- 
motive und den durch Electricität bewegten Wagen geliefert, welche sicherlich bezüglich 
der vorerwähnten Anforderungen kaum etwas zu wünschen übrig lassen, auch im Aeussern 
gegen einen gewöhnlichen Trambahnwagen kaum Abweichungen zeigen, trotzdem aber die 
Wahrnehmung machen Hessen, dass entgegenkommende Pferde, welche an den AnbHck 
nicht gewöhnt waren, ebenso Zeichen von Unruhe gaben, wie bei Begegnung mit gefeuerten 
Locomotiven. Nach AUem wird man sich, so lange noch ein gewisses Vorurtheil gegen 
den Dampfbetrieb besteht, auch mehr oder weniger weit gehenden Vorschriften über die 
Anwendung der zur Verhinderung von Geräusch, Dampf, Rauch etc. geeigneten Mittel sich 
nicht entziehen können. 

Die im Interesse der Betriebssicherheit gestellte Forderung, dass die Locomotiven 
kein auffälliges Geräusch verursachen dürfen, kann seitens der Betriebsunternehmer im 
eigenen Interesse unbedenkUch zugestanden werden, da einerseits die Einrichtung und Be- 
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nutzung diesbezüglicher Constructionen keine Schwierigkeiten bereiten, andererseits aber 
auch in dem geräuchlosen Gang der Maschine für den Unternehmer die beste Garantie für 
gute Instandhaltung und sachgemässe Behandlung durch den Maschinisten geboten wird. 
Eine Maschine, bei welcher die Lager klopfen, die Steuerung klappert, bei welcher ferner 
an ungehörigen Stellen Dampf entweicht, und die Ventile häufig abblasen, ist sicherlich 
in schlechten Händen. Dafür zu sorgen, dass in dieser Beziehung keine berechtigten Klagen 
Platz greifen, ist aber sowohl Aufgabe des Betriebes, wie auch der Locomotivfabrikanten, 
welche durch richtige Dimensionirung der beweglichen Theile und ihrer Lagerflächen einer 
übermässigen Abnutzung Vorbeugen und eventuell letztere durch leichte Nachstellbarkeit 
der betreffenden Theile unschädlich machen sollten. Ferner ist durch hinreichende Ab¬ 
schwächung des durch den Dampfauspuff verursachten Geräusches, sowie für Ummantelung 
der Sicherheitsventile und Abführung des aus diesen entweichenden Dampfes Sorge zu tragen. 
Die Einrichtung der Sicherheitsventile bei der Maschine von Winterthur lässt in dieser 
Hinsicht viel zu wünschen übrig, da der ausblasende Dampf sich unter dem Schutzdach 
ausbreitet und schliesslich die ganze Maschine in eine Dampfwolke einhüllt. 

Auf eine Vorrichtung, um das bei dem Oeffnen der Cylinderreinigungshähne entstehende 
unangenehme Zischen aufzuheben, welches nicht selten zum Scheuwerden von Pferden 
Veranlassung giebt, sollte mehr Werth gelegt werden; die Anordnung eines kleinen Be¬ 
hälters unter der Maschine, welcher durch dicht schliessende Röhrchen mit den Cylinder- 
hähnen verbunden und nur mit ein paar kleinen Löchern versehen ist, um dem ausgeblasenen 
Condensationswasser einen Abfluss zu gewähren, ist zu dem genannten Zwecke zu empfehlen. 
Die Wirkung der Cylinderhäbne wird hierdurch nicht beeinträchtigt, und der wenige mit¬ 
entweichende Dampf vcrtheilt sich unter der Maschine, sodass derselbe kaum bemerkbar 
wird. Im Allgemeinen wird das Oeffnen der Cylinderhähne während der Fahrt möglichst 
zu beschränken sein. 

Da bei den meisten Dampftrambahnen Coke als Feuerungsmaterial verwendet wird, 
so macht die vorgeschriebene Beseitigung des Rauches keine Schwierigkeiten. Zur Ver¬ 
hütung des Ausstossens von Funken waren von den in Dortmund im Betriebe befindlichen 
Maschinen und diejenigen von Henschel mit Funkenfängern versehen, welche ans einem 
Rahmen mit eingelegten starken Drahtstäben bestanden; es zeigte sich indessen, dass die¬ 
selben sich leicht verstopfen und dann den zur Unterhaltung eines lebhaften Feuers nöthigen 
Luftzug stark beeinträchtigen, so dass später ihre Beseitigung erfolgte. Bei den Maschinen 
von Krauss und Winterthur hat das Fehlen der Funkenfänger bisher zu Anständen 
noch keine Veranlassung gegeben, da bei Kokefeuerung das Ausstossen von Funken sehr 
selten und wohl nur in Ausnahmefällen beobachtet werden kann, wenn etwa in Folge stark 
schmieriger Schienen die Maschine schleudern sollte. Viel störender machen sich unzweck¬ 
mässige Anordnung und mangelhafter Verschluss des Aschenkastens, insbesondere bei der 
Maschine von Winterthur, bemerkbar, da der Kasten überaus winzig, schwer zugänglich 
und daher leicht so gefüllt ist, dass glühende Cokesstücken zwischen den für Cokefeuerung 
nicht zu eng anzulegenden Roststäben hindurch und auf die Fahrbahn fallen. Zur Ver¬ 
hinderung dieses Uebelstandes sollten die Böden der Aschenkasten, wie dies auch bei den 
Vollbahnmaschinen üblich ist, an der Klappenöffnung stets etwas nach oben gebogen sein. 

Der Werth der meist auf Betreiben der Behörden von einigen Strassenbahnen an den 
Maschinen angebrachten Sicherheitsvorrichtungen gegen das Ueberfahren von Personen, 
wie die Bahnräumer und sog. Cow-Catschers, ist sehr problematisch, da in den wenigen 
Fällen, bei denen diese Schutzvorrichtungen einmal in Wirksamkeit kamen, die Verun- 
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glückten zwar Vor dem Ueberfahrenwerden bewahrt, dafür aber gerade durch die vermeint¬ 
lichen Schutzapparate in anderer Weise schwer verletzt wurden. Zudem haben diese Einrich¬ 
tungen, welche naturgemäss ziemlich tief herabreichen müssen, bei nicht ganz ebenen Strecken 
oder vielleicht etwas eingesunkenen Schienen für die Maschinen leicht die Gefahr des Auf¬ 
stossens und Entgleisens im Gefolge. Dass es, um zu verhindern, dass Personen unter 
die Bäder gerathen und überfahren werden, auch wirkungslos bleibt, die Stirnwände und 
die Ummantelung der Maschinen, wie bei Krauss und Winterthur möglichst tief bis 
zu 100 mm Abstand von Schienenoberkante herabgehen zu lassen, haben die trotzdem 
vorgekommenen Unfälle gezeigt; für die Maschinen wird aber durch eine derartige Con- 
struction die Gelegenheit zu Defecten an den tiefgehenden Theilen erheblich vermehrt, und 
sollte der Abstand der Letzteren vom Boden (abgesehen natürlich von den Bädern, 
Kurbeln etc.) nicht unter 180—200 mm gewählt werden. 

Es bleibt nunmehr noch die Frage der Condensation des Abdampfes zu erörtern, 
welche von mancher Seite mit mehr Vorurtheil als sachlicher Begründung als eine im 
Interesse der Sicherheit unerlässliche Anforderung hinzustellen beliebt wird, meiner An¬ 
schauung nach indessen lediglich von dem Gesichtspunkte der mehr oder minderen An¬ 
nehmlichkeit oder Bequemlichkeit für die Bewohner und Passanten der Strassen betrachtet 
werden muss. 

2 . 

Die seit mehr als einem Jahrzehnt im Dampfbetrieb gemachten Erfahrungen und 
für jeden unbefangenen Beobachter leicht erkennbaren Wahrnehmungen lassen es wohl 
kaum zweifelhaft erscheinen, dass von allen Momenten, welche möglicherweise im Hinblick 
auf das Scheuwerden der Pferde gegen den Dampfbetrieb vorgebracht werden können, am 
allerwenigsten der sichtbare Austritt des Abdampfes aus dem Schornstein der Locomotive 
in Betracht kommen kann. Die Pferde gewöhnen sich sehr bald an den Anblick und 
besonders die im Lastfuhrwerk beschäftigten Thiere stehen nach kurzer Zeit so ruhig, dass 
sie kaum den Kopf nach der dicht vorbeifahrenden Maschine hinwenden. Bei Kutsch¬ 
pferden dauert die Zeit bis zur Gewöhnung wohl etwas länger; doch dürfte auch zu beachten 
sein, dass einerseits die Zahl derselben ira Vergleich zur Gesammtheit nur eine ganz 
geringe ist, andererseits durch den Eisenbahnbetrieb des mehr und mehr sich erweiternden 
Netzes der Voll- und Secundärbahnen, durch die wachsende Ausdehnung der Industrie und 
ihrer eigenartigen Fabrikationsweisen, durch den Verkehr der Werke mit den Bahnen so 
manche besonders auffallende Erscheinungen zu Tage treten, an deren Anblick der Pferde¬ 
besitzer seine Thiere zu gewöhnen genöthigt ist, dass es thatsächlich kaum als ein besonderes 
Opfer angesehen werden kann, wenn auch darauf etwas Mühe verwendet werden muss, 
die Pferde zur eigenen Sicherheit an den Anblick einer dampfenden Strasseubahnlocomotive 
zu gewöhnen. Die Bücksicht auf die wenigen fremden, mit dem Dampfbetrieb nicht 
bekannten Pferde sollte nicht so weit ausgedehnt werden, dass man für den Betrieb 
schwierige, streng genommen, oft kaum ausführbare Bedingungen vorschreibt und die 
Maschinen mit einem überflüssigen Ballast kostspieliger Condensationseinrichtungen beladet. 

In dem seltenen, aber immerhin doch vorkommenden Falle, dass sich ein einzelnes 
Pferd überhaupt nicht an den Anblick einer Strassenbabnlocomotive gewöhnt, scheint mir 
die Bücksicht auf ein den allgemeinen Interessen dienendes Verkehrsinstitut doch wichtiger/ 
zu sein als diejenige auf einen einzelnen Pferdebesitzer; es ist dann ein solches Pferd für 
den Verkehr in industriellen Bezirken überhaupt nicht brauchbar und von dem Strassen- 
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bahnbetrieb fern zu halten, oder die Verwendung desselben würde nur iuf Gefahr des 
Eigentümers geschehen können. 

Es spricht hiernach für die Condensirung des Abdampfes der Hauptsache nach nur 
die Rücksicht auf die durch denselben eventuell mögliche Belästigung oder Unbequemlich¬ 
keit für das Publikum. Betrachtet man nun das sogenannte „Publikum* etwas näher, 
so wird wohl in den meisten Städten die Beobachtung gemacht werden können, dass hinter 
denjenigen Leuten, welche theils die Behörden mit ihren die Strassenbahnen betreffenden 
Vorschlägen und Gesuchen beglücken, theils in dem Sprechsaal der Zeitungen unter der 
Marke: „Unus pro multis“, „Mehrere Bürger* etc. ihr Unwesen treiben und den Bau 
dieser oder jener neuen Linie als „dringendes Bedürfniss“, die Herabsetzung des Fahr¬ 
preises für eine bestimmte Strecke, als unumgänglich nöthig, die Einrichtung einer neuen 
Zahlgrenze als „im öffentlichen Interesse liegend“ darzulegen bemüht sind, oder die Ab¬ 
stellung sonstiger neu entdeckten Uebelstände des Strassenbahnbetriebes als eine Pflicht 
der Behörden ausgeben etc., in den allerseltensten Fällen der einsichtsvollere Theil der 
Einwohnerschaft steht. Geht man der Sache auf den Grund, so findet man meistentheils 
unter der Firma „Publikum“ einige wenige Elemente, welche es als Specialität betreiben, 
von vornherein Alles besser zu wissen, und je geringer ihre Befähigung zur Beurtheilung 
von Fachfragen, mit desto grösserem Selbstgefühl sich dazu berufen fühlen, oder man 
stösst auf,eine schlimmere Kategorie von missvergnügten oder nach irgend einer Seite hin 
interessirten Personen, welche durch ihr Vorgehen die Strassenbahn für ihre Privatwünsche 
gefügiger machen wollen. Es sind dies oft dieselben Leute, welche den dichten schwarzen 
Rauch einer Vollbahnlocomotive, das Getöse eines durch belebte Stadtviertel dahinrollenden 
Eisenbahnzuges als etwas ganz Selbstverständliches hinnehmen und eine halbstündige Zug¬ 
verspätung ohne Murren ertragen, dagegen gleich nervös werden, wenn sie einmal 5 Minuten 
auf einem durch äussere Hindernisse aufgehaltenen Pferdebahnwagen warten müssen, welche 
das Ablassen des wenigen weissen Wasserdampfes aus dem Schornstein der Strassenbahn- 
locomotiven als „eine unerhörte Rücksichtslosigkeit“ verschreien und mit Bestimmtheit 
das Absterben sämmtlicher Alleebäume als nächste Folge der aus der Maschine entweichen¬ 
den „heissen Dämpfe“ Voraussagen. 

Es ist für die Aufsichtsbehörden, welche von den erwähnten Persönlichkeiten dann 
um alle möglichen Maassregeln gegen den Dampfbetrieb angegangen werden, oft nicht 
leicht, diesbezüglichen Anträgen gegenüber die nöthige Objectivität zu bewahren, und es 
muss anerkannt werden, dass erfreulicherweise in den meisten Fällen die städtischen 
Collegien, welche ja allerdings von übelwollenden und unberufenen Kritikern in ihren 
eigenen Angelegenheiten auch Manches hinzunehmen haben, weit mehr geneigt sind, ein 
für die Allgemeinheit nützliches Unternehmen zu schützen, als sieb den Sonderinteressen 
Einzelner gegenüber willfährig zu zeigen. 

Es möge mir die kleine Abschweifung zur Beleuchtung des sogenannten „Publikums“ 
verziehen werden; es sollte durch die vorstehenden Ausführungen nur darauf hingewiesen 
werden, dass man sehr wohl berechtigt ist, den angeblich „im allgemeinen Interesse“ 
auftauchenden Bestrebungen etwas kühl gegenüber zu treten und sie auf den wahren 
Werth hin zu prüfen. Immerhin wird es angezeigt sein, sich auf die wechselnde Stimmung 
der maassgebenden Kreise nicht allzusehr zu verlassen und von vornherein bei der Con- 
cessionsertheilung für den Dampfbetrieb diejenigen Cautelen zu sichern, welche es ge¬ 
statten, etwaigen späteren übermässigen Anforderungen, wie sie in erster Linie bezüglich 
der Condensirung des Abdampfes der Maschinen erhoben werden können, gegenüber zu treten. 
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Da zur Erhaltung eines lebhaften Feuers der durch den Auspuff erzeugte Luftzug 
durchaus nothwendig ist, so wird schon durch diesen Umstand eine gewisse Grenze für 
die Zeitdauer der Condensirung yorgeschrieben; andernfalls man genöthigt wird, Rost- 
und Heizfläche der Kessel verhältnissmässig grösser anzulegen. Nach meinen Beobachtungen 
wird in den meisten Städten mit Dampfbetrieb, sofern überhaupt von der Condensation 
Gebrauch gemacht wird, diese anhaltend nicht länger als etwa 15 Minuten benutzt. Hierzu 
scheint mir die Anordnung eines für Maschinen mittlerer Stärke immerhin mit ca. 
25 Quadratmetern Kühlfläche einzurichtenden und ca. 700 k schweren Oberflächencondensators 
überflüssig, zumal später umständliche Reparaturen unausbleiblich sind. Diese sind besonders 
bei dem an der Krauss’schen Maschine angewendeten System recht lästig, da es bei der 
geringsten Undichtigkeit, welche an den dünnwandigen Kupferröhren sehr leicht eintritt 
(ebenso auch bei den Dichtflächen der durch die Röhren verbundenen langen eisernen 
Kasten), nothwendig wird, sämmtliche Schrauben der letzteren zu lösen; auch muss das 
Aufwalzen der Röhren in den Rohrlöchern mit grosser Vorsicht geschehen, da die Röhren 
sich in Folge der geringen Wandstärke so strecken, dass die Undichtigkeit leicht noch 
schlimmer wird als vorher. Eine für die genannte Zeit ausreichende Condensation kann 
ebensowohl durch die viel einfachere Anordnung eines 300 bis 350 k Wasser enthaltenden 
Condensationskastens erzielt werden, in welchen unter zweckentsprechender Vertheilung der 
Abdampf zu leiten ist, und für dessen Unterbringung bei Anwendung der sehr empfehlens- 
werthen Krauss’schen Kastenrahraen zwischen den Hauptrahmenblechen genügender Raum 
geboten wird. Eine absolute Trennung des Speisewasserbehälters von dem Condensations- 
kasten ist sehr anzurathen, da durch die Benutzung des Condensationswassers zur Kessel¬ 
speisung, wie dies bei den Maschinen von Henschel und Krauss möglich ist, leicht 
Veranlassung zur Verunreinigung der Speisevorrichtungen und des Kessels gegeben wird. 

Bei der Henschel’sehen Maschine ist der Condensationskasten auf dem Dach der 
Maschine placirt, eine Anordnung, welche durch die bei dieser Maschine gewählte Dispo¬ 
sition der innenliegenden Cylinder bedingt ist. So bequem diese Ausnutzung des Raumes 
immerhin sein mag, so zieht dieselbe, ganz abgesehen von der erhöhten Schwerpunktslage 
der Maschine, manche Uebelstände nach sich, die sich für den Betrieb in einer recht un¬ 
angenehmen Weise, namentlich durch die geringe Haltbarkeit der Condensationskasten 
fühlbar machen. Die auf dem Dache ruhende beträchtliche Last macht von vornherein 
eine sehr kräftige Unterstützung desselben nötbig. Trotzdem erleidet das Dach während der 
Fahrt solche Erschütterungen und Stösse, dass sich die Schrauben- und Nietenlöcher desselben 
nach wenigen Jahren ausschlagen und dadurch sehr bald eine Lockerung der ganzen Con- 
struction herbeiführen. Als nächste Folge entstehen sodann Spannungen in den Blechen 
des Condensationskastens, Undichtigkeit der Nähte und demnächst feine Risse in den 
Bodenblechen, welche sich bei der geringen, noch durch Oxydation weiter verminderten, 
Blechstärke der Kasten und der Unzugänglichkeit der letzteren von Tnnen nur mit grösster 
Mühe abdichten lassen. Das Bestreben, die Maschinen möglichst leicht zu halten, hat 
auch hier zu einer Sparsamkeit an Unrechter Stelle, zur Wahl wesentlich zu schwacher 
Bleche geführt und damit für das Maschinenpersonal wegen der unausbleiblichen Leckagen 
einen höchst unbehaglichen Aufenthalt auf der Locomotive, für den Betrieb eine Quelle 
lästiger Reparaturen geschaffen. 

Durch die Anwendung des hochgelegenen Condensationskastens ist man darauf hin¬ 
gewiesen worden, die Höhe des Führerstandes möglichst zu beschränken. Es findet in 
Folge dessen, wenn bei länger andauernder Condensirung das in dem oberen Kasten befind- 
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liehe Wasser sich stark erwärmt, eine lästige Wärmeausstrahlung des Kastenbodens auf 
die Köpfe des Maschinenpersonals statt. Der Abstand des Bodens von den Sicherheits¬ 
ventilen ist so gering, dass die Maschinisten, welche erfabrungsmässig, mag die Maximal¬ 
dampfspannung auch noch so hoch angesetzt sein, mit einer nicht auszurottenden Vorliebe 
immer noch 1—2 Atm. Dampfdruck mehr als zulässig zu halten bestrebt sind, sehr leicht 
durch Einklemmen von Holz oder Kohlenstücken zwischen Schutzdach und Hebel der Sicher¬ 
heitsventile letztere feststellen können und hier auch wiederholt, bei derartigen Mani¬ 
pulationen betroffen sind, um das Abblasen der Ventile zu verhindern. Die Einrichtung 
der Condensation bei den Henschel’schen Maschinen an sich ist verhältnissmässig ein¬ 
fach, von guter Wirkung und ohne grosse Reparaturbedürftigkeit und ist meines Erachtens 
aus diesen Gründen dem Röhrencondensator vorzuziehen. 

Dass im Ganzen die Leistung des Oberflächencondensators eine ziemlich mässige ist, 
haben die von mir mit dem aus dünnwandigen Kupferröhren von 37 mm Dmtr. bestehenden 
Luftcondensator der Krauss’sehen Maschinen angestellten Versuche gezeigt. Es ergab 
sich das Resultat, dass bei einer Lufttemperatur von 10° C., bewölktem Himmel und 
lebhaftem Winde, also bei Bedingungen, welche für die Oberflächenconden3ation als sehr 
günstige bezeichnet werden müssen, von dem ca. 28 Quadratmeter Kühlfläche besitzenden 
Condensator pro Stunde 110 k Abdampf, pro Quadratmeter also nur 3,93 k, in Wasser 
von 94° C. condensirt wurden. Es zeigte sich dabei, dass trotz der günstigen und im 
Durchschnitt für die Condensation nicht vorauszusetzenden Witterungsverhältnisse noch eine 
nicht unbeträchtliche Menge nicht condensirten Dampfes aus der Oeffnung des Conden- 
sationskastens ausströmte, dass also die Luftcondensation allein nicht ausreichend war, um 
den producirten Dampf zu beseitigen und dass die Anwendung einer Wassercondensation 
neben der erstgenannten nicht zu umgehen war. Die durchschnittliche Leistung der Luft¬ 
condensation wird jedenfalls nicht höher als 3,5 k Wasser pro Quadratmeter Kühlfläche 
und Stunde anzunehmen sein. Legt man, um einen Vergleich zwischen der Wasser- und 
Luftcondensation anzustellen, die obenerwähnte und für die meisten Verhältnisse ausreichende 
Zeitdauer der Condensirung von 15 Minuten zu Grunde, so würden bei der Kr auss’sehen 
28.3,5 
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: 24,5 k Abdampf in dieser Zeit durch den Luftcondensator in Wasser 


verwandelt werden. Zur Ermittelung des für eine gleiche Leistung nöthigen Kühlwasser¬ 
quantums bei Wassercondensation wird die Benutzung der Mischungsformel der Wärme¬ 
theorie Gj = ~~v- G ein, wenn auch nicht genaues, so doch annähernd zutreffendes 

tj — tj 

Resultat ergeben. Es bedeutet G t das Gewicht des Kühlwassers von t, 0 (für den vor¬ 
liegenden Fall mit etwa 12° C. anzunehmen), die Temperatur des Wassers nach der 
Mischung (nach den Versuchen mit dem Luftcondensator = 94 0 C.), G die Gewichtsmenge Ab¬ 
dampf = 24,5 k. Man erhält dann G t = • 24,5 = —= rot. 163k Wasser. Wenn 

man dieses Gewicht noch um eine gewisse Menge von Wasser, welche, wie oben erwähnt, 
neben der Luftcondensation zur Erzielung einer vollkommenen Wirkung nöthig ist, ver- 
grössert, so wird eine ausreichende Condensation bei einem Kühlwasserquantum von 300 
bis 350 k zu erwarten sein, und hei hinlänglichen Pausen zwischen den einzelnen Conden- 
sirungsperioden auch nur eine theilweise Erneuerung desselben nöthig werden. 

Sehr zweckmässig wird durch ein Rohr eine Verbindung der Rauchkammer mit dem 
Condensationskasten hergestellt, da der aus letzterem etwa frei werdende, nicht condensirte 
Dampf durch die Mischung mit den heissen Feuergasen in der Rauchkammer erhitzt und 
bis zu einem gewissen Grade unsichtbar gemacht wird. (Fortsetzung folgt.) 
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y. 

Schmalspurbahn Gernrode-Harzgerode. 

Von W. Hostmann, 

(Mit 1 lithographirten Tafel I.) 

In früheren Aufsätzen wurde über die allgemeinen Verhältnisse und die principiellen 
Fragen Näheres mitgetheilt und sollen nunmehr im Nachstehenden nähere Mittheilungen 
über Bau und Betrieb der Bahn gebracht werden, wobei wir uns jedoch darauf beschränken 
werden diejenigen Punkte besonders hervorzuheben, welche unserer Ansicht nach, ein all¬ 
gemeines Interesse bieten. 

I. Allgemeine«. 

Nachdem alle Versuche gescheitert waren das Capital für die ganze Linie Gernrode- 
Harzgerode-Berga*) im Betrage von ca. 2,250,000 M. zu beschaffen, beschränkte das 
Comite sich darauf zunächst die im Herzogthum Anhalt gelegene, ca. 18 Kilometer lange 
Strecke, von Gernrode über Mägdesprung-Alexisbad bis Harzgerode, welche ausschliesslich 
Grund und Boden zu 

900000 M. 

veranschlagt war, zur Ausführung zu bringen. 

Nachdem ferner am 19. März 1886 der Anhalt’sche Landtag die Regierungsvorlage 
genehmigt hatte, wonach der Staat 

300,000 M. Stammactien 

übernahm und ausserdem den erforderlichen Grund und Boden, soweit er landesliskalisch 
war, kostenfrei .überlassen sollte, fand bald darauf die Gründung der Gernrode-Harzgeroder 
Eisenbahn-Gesellschaft statt und wurde das gesammte Capital in folgender Weise beschafft. 
Es übernahmen 

A. Stammactien: 


1. Der Anhalt’sche Staat. 300000 M. 

2. Der Krei8 Ballenstedt. 100000 „ 

3. Die Stadt Quedlinburg. 50000 , 

4. , , Harzgerode. 30000 „ 

5. „ , Gernrode. 10000 „ 


6. , Localbahn-Bau- und Betriebs-Gesellschaft zu Hannover . 110000 M. 

B. Prioritätsactien: 

7. Die Localbahn-Bau- und Betriebs-Gesellschaft zu Hannover . 300000 M. 

900000 M. 

Nachdem ferner von Seiner Hoheit dem Herzoge von Anhalt ebenfalls der erforderliche 
Grund und Boden kostenfrei abgetreten und mit der obigen Gesellschaft Verträge über 
Bau und Betrieb der Bahn vereinbart waren, konnte im Herbst vorigen Jahres mit den 
Bauarbeiten begonnen werden, so dass voraussichtlich im Sommer dieses Jahres die Strecke 
Gemrode- Mägdesprung und im Spätherbst die ganze Bahn dem Betriebe übergeben 
werden wird. 


*) Siehe Erg&nztmgsheft zum Jahrgang 1884. 


5* 
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Die Bahn wird mit einer Spurweite von 1 m, kleinsten Curven von 60 m Radius 
und stärksten Steigungen von 1:25 hergestellt und dürfte die erste Bahn sein, bei 
welcher mit dem Adhäsionssysteme solche Steigungen auf grössere Längen zur Anwendung 
kommen. 

Trotz der verhältnismässig bedeutenden Erdarbeiten und sonstigen Ausgaben sind 
die gesammten Baukosten, einschl. Grund und Boden, auf 

57 000 M. pro Kilometer 

veranschlagt, während bekanntlich die normalspurige, combinirte Adhäsions- und Zahn¬ 
radbahn von Blankenburg nach Tanne, welche geringste Radien von 300 m und stärkste 
Steigungen von 1: 40 resp. 1:16,5 hat, auf 

162790 M. pro Kilometer 

veranschlagt war. 

Da die Schmalspurbahn von Gernrode über Alexisbad voraussichtlich sehr bald nach 
Strassberg-Güntersberge-Stiege-Hasselfelde fortgesetzt, somit ebenfalls tief in den Harz 
hinein führen wird, so dürften die beiden genannten Bahnen geeignet sein zu sehr lehr¬ 
reichen Studien und Vergleichen über die Zweckmässigkeit und den Nutzen der gewählten 
Systeme. 

II. Der Ban der Bahn. 

Die Bahn schliesst in Gernrode an die Preussische Staatsbahn an (Zweigbahn Qued- 
linburg-Ballenstedt-Frose). 

Die gesammte Länge beträgt 17,7 km und davon liegen 


1530 m 

in 

Curven 

von 

60 m Radius. 

4248 , 

» 

* 


80 „ , 

1593 , 

ff 

n 


100 „ , 

558 , 

n 

n 


120 , , 

378 „ 

n 

ff 


200 , , 


8307 

also nahezu 46# in solchen Curven, die bei normaler Spurweite nicht anwendbar sind. 
In Steigungen liegen 


2935 

Meter 

in 

1:25 

6848 

ff 


1:30 

1076 

ff 

* 

1:35 

1045 

ff 

» 

1:40 

400 

ff 


1:50 

2939 

ff 


1:60 bis 1:500 

2539 

ff 

* 

den Horizontalen 


17 782 Meter. 

d. h. also es liegen 85# in Steigungen und nur 15# in der Horizontalen. 

Schon aus diesen Verhältnissen geht klar hervor, dass die Terrainverhältnisse äusserst 
schwierige sind, so dass hier die Nützlichkeit der schmalen Spurweite so recht klar zu 
Tage tritt. 

Situation und Nivellement auf Tafel I gehen einen Ueberblick über die Lage der Linie. 
Titel I. Grunderwerb. Im Ganzen sind erforderlich, da die Bahn einen eigenen 
Bahnkörper erhält, ca. 80 Morgen Wald und Wiese, die aber grösstentheils kostenfrei 
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abgetreten sind; nur die einzelnen Privatleute, welche hier und dort werthvolle Waldwiesen 
hergeben mussten, erhalten eine Entschädigung. 

Im Uebrigen bietet dieser Titel keine Veranlassung zu besonderen Bemerkungen. 

Titel II. Erdarbeiten. Die ganze zu bewegende Masse beträgt ca. 100000 Cbm 
und besteht grösstentheils aus leichterem und schwererem Granwackegebirge, das in den 
oberen Schichten sehr locker, nach unten aber immer fester wird. 

Die Böschungen werden nach Bedürfniss steil angelegt und ebenso Trocken- oder 
Futtermauern. 

Auch die Erdarbeiten bieten nichts Besonderes. 

Titel III und IV. Einfriedigungen und Wegeflbergänge. Auch hier ist nichts 
Besonderes zu erwähnen; eine besondere Befestigung des Oberbaues an den Niveau-Ueber- 
gängen, deren im Ganzen 34 Stück Vorkommen, findet nicht statt. 

Titel V. Brücken und Durchlässe. Ausser verschiedenen grösseren und kleineren 
Durchlässen, kommt eine Brücke über die Selke von 10 m Lichtweite vor. Die sämmüichen 
Bauwerke werden nach der Lieb old’sehen Methode in Cementmauerwerk ausgeführt. 

Titel VI. Tunnels. Kommen nicht vor. Dass es möglich ist, im Selkethale alle 
die vielen vorspringenden Felsspitzen zu umgehen und so bedeutendere Erdarbeiten zu ver¬ 
meiden, ist einer der vielen Vorzüge der schmalen Spurweite. 

Titel VII. Oberbau. Zur Anwendung kommt das Holzquerschwellen-System mit 
einer Schiene von 21,05 kg pro laufenden Meter Gewicht. 

Es sind ferner kräftige Winkellaschen und viel Unterlagsplatten angewandt; im 
Uebrigen bietet der Oberbau nichts Besonderes. Als Weichen kommen im Hauptgeleise 
Zungenweichen und in den Nebengeleisen Schleppweichen zur Verwendung; die Weichen 
sind einfache, doppelte und dreitheilige. 

Titel VIII. Signale. .Es wird eine electrische Leitung mit Morseapparaten für 
die Stationen hergestellt und ausserdem werden für eine kurze Strecke, auf der die Strasse 
benutzt wird, einige Glockensignale aufgestellt. 

Im Uebrigen sollen Strecken- und Stationssignale nicht weiter zur Anwendung 
kommen, wie dies nach der .Bahnordnung“ erforderlich ist. 

Titel IX. Bahnhöfe und Haltestellen. Die Bahnhöfe und Haltestellen werden, 
sowohl in Bezug auf die Geleisanlagen wie Hochbauten, auf das Nothwendigste beschränkt. 

Die Hochbauten werden in einfacher, aber solider und freundlicher Weise theils 
massiv, theils in Fachwerk zur Ausführung gebracht. 

An Bahnhöfen sind vorhanden: 

1. Gernrode, wo der Anschluss an die Staatsbahn stattfindet; hier sind auch 
die erforderlichen Einrichtungen zum Um- und Ueberladen der Güter getroffen. 

Ein Güterschuppen mit theils gedeckter, theils offener Halle ist für Stück¬ 
gut bestimmt, während eine lange Rampe zum Ueberladen von Langholz und 
Massengütern dient. 

Ferner ist eine Vorrichtung getroffen, um ausnahmsweise auch Haupt¬ 
bahnwagen mittelst .Transporteuren“ überzuführen. 

2. Haltestelle Sternhaus mit einem Ueberholungsgeleise, einer kleinen Rampe 
zum Holz- und Steinverladen, sowie einem Dienstzimmer mit Telegraph und 
einer offenen Halle für den Personenverkehr. 

3. Bahnhof Mägdesprung hat ein Empfangsgebäude mit Wartezimmern und 
einer Dienstwohnung für den Beamten in der ersten Etage. 
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Ferner ist ein Güterschuppen mit Rampe sowie eine grosse offene Halle 
für den Sommerverkehr vorhanden und ein kleines Wirthschafts- und Neben¬ 
gebäude. 

4. Haltestelle Klostermühle erhält nur einen geschützten Raum für die ein- 
und aussteigenden Personen, da das Wirthshaus dicht neben der Bahn liegt. 

5. Bahnhof Alexisbad hat ein Empfangsgebäude und einen Güterschuppen wie 
Mägdesprung und ist auch sonst in gleicher Weise ausgerüstet. 

Auf diesem Bahnhofe wird die Abzweigung der Verlängerung der Bahn 
im Selkethale aufwärts nach Güntersberge und Hasselfelde stattfinden. 

6. Bahnhof Harzgerode hat ausser einem Empfangsgebäude und Güter¬ 
schuppen u. s. w. noch einen Locomotivschuppen mit Reparaturwerkstätte und 
Wasserstation; im üebrigen ist die Ausrüstung wie bei 3 und 5. 

Titel X. Betriebsmittel. Es sind im Ganzen vorhanden: 

3 Stück dreiachsige Tender-Locomotiven von je 22,51 Dienstgewicht, 

5 „ grosse achträdrige Personenwagen für je 40 Sitzplätze und 12 Stehplätze, 

2 „ Post- und Gepäckwagen von je 5000 kg Tragfähigkeit, 

6 „ gedeckte Güterwagen von je 5000 kg Tragfähigkeit, 

10 „ offene Güterwagen von je 5000 kg Tragfähigkeit, davon 4 Stück mit Dreh¬ 

schemeln zum Transport von Langholz versehen, 

2 „ Bahnmeisterwagen, 

1 » transportabler Erahn. 

Skizzen der Betriebsmittel sollen in Heft II mitgetheilt werden. 

Die Locomotiven, wohl die schwersten, welche bis jetzt in Deutschland für die 
schmale Spurweite gebaut wurden, sind mit der Ri g gen b ach'sehen Luftbremse versehen, 
während der ganze Zug mit der Heberlein-Bremse ausgerüstet ist. 

Bezüglich der Personen- und Güterwagen entschloss man sich dazu nur feste 
Achsen anzuwenden. 

Da aber für den voraussichtlich im Sommer sehr lebhaften Personenverkehr grosse 
Wagen nöthig waren, so wurden für diese Trucks angewandt. 

Die Personenwagen haben II. und III. Classe und sind in einfacher aber solider 
Weise ausgestattet; hervorzuheben ist noch, dass dieselben mit Dampfheizung versehen sind. 

Die Details der Betriebsmittel dürften mancherlei Interessantes bieten, worauf wir 
hier nur hingewiesen haben wollen. 

Die gesammten Baukosten, ausschliesslich Grund und Boden, betragen 


Titel I. Grunderwerb (Vermessung) . . . 10000 M. 

, II. Erdarbeiten. 181000 „ 

„ III. Einfriedigungen. 5000 „ 

„ IV. Wegeübergänge und Rampen . . 16000 „ 

„ V. Brücken und Durchlässe .... 55000 „ 

^ VI. Tunnels . .. — „ 

„ VII. Oberbau. 320000 , 

„ VIII. Signale. 9000 „ 

„ IX. Bahnhöfe und Haltestellen . . . 61000 „ 

„ X. Werkstattsanlagen. 10000 „ 

Zu übertragen . . 667000 M. 
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Uebertrag . . 

Titel XI. Ausserordentliche Anlagen . . . 

, XII. Betriebsmittel. 

, XIII. Verwaltungskosten. 

, XIV. Insgemein. 

„ XV. Betriebsausfälle. 

„ XVI. Zinsen während der Bauzeit , . . 

* XVII. Koursverluste. 

Summa . . 


667000 M. 
10000 „ 
150000 „ 
45 000 , 
10000 *, 

18000 [ 


900000 M. 


oder pro Kilometer 53000 M. 

In einem weiteren Aufsätze sollen über den Betrieb der Bahn einige Mittheilungen 
gemacht werden. (Fortsetzung folgt.) 


VI. 

Die neuesten Schmalspurbahnen in Sachsen. 

Vom Königl. Reg.-Baumeister E. Dieckmann in Hamburg. 

Im „Civil-Ingenieur“, Jahrgang 1885 u. 1886, sind die neuesten Schmalspurbahnen 
Sachsens von dem Geheimen Finanzrath Köpke und dem Ober-Ingenieur Pressler aus¬ 
führlich beschrieben. An der Hand dieses Artikels wollen wir unter Bezugnahme auf die 
früheren Mittheilungen über die Sächsischen Schmalspurbahnen im ersten Hefte des Jahr¬ 
gangs 1885 zum Theil mit den Worten des Öriginalartikels einige nähere Angaben über 
die Anlagen und Kosten dieser Bahnen machen. Wir unterlassen dabei die genaue Be¬ 
schreibung jeder einzelnen Strecke, die Aufzählung aller Stationen, aller Bauwerke u. s. w. 
und verzichten auch auf die Wiedergabe der geschichtlichen Angaben; dieserhalb auf die 
ausführlichen Tabellen der Quelle verweisend, beschränken wir uns auf solche Angaben, die, 
unserer Ansicht nach, von allgemeinem Interesse sind. Vorab werde noch auf die Mitthei¬ 
lung über die Fairlie-Locomotive für Schmalspurbahnen Sachsens im Literaturbericht 
1886, S. 178, sowie auf die Daten über die Betriebs-Ergebnisse der Bahnen dieses Landes 
im Literaturberichte dieses Heftes aufmerksam gemacht. 

a. Allgemeine Bemerkungen. 

Die schmalspurigen Eisenbahnen Sachsens sind ausschliesslich Localbahnen. Eine be¬ 
sondere Ursache zu einer starken Vermehrung von solchen Bahnen giebt, nachdem man 
erkannt hat, dass zur Entwickelung oder auch nur zur Erhaltung der bisherigen Erwerbs¬ 
verhältnisse die durch Bahnen gebotene Transporterleichterung unentbehrlich ist, der ge¬ 
birgige Charakter Sachsens, indem die Bergrücken, welche zwischen den Thälem liegen, 
das Verkehrsgebiet jeder Eisenbahn eng begrenzen, zumal der Transport über die Höhe von 
einem Thale ins andere so beschwerlich ist, dass da, wo eine Thalstrasse, welche die Er¬ 
reichung einer vorhandenen Station der Hauptbahn ermöglicht, besteht, auf die Mitbenutzung 
einer Localbahn im benachbarten Thale selten zu rechnen ist. So erscheint es wünschens- 
werth, jedes bewohntere Thal mit einer besonderen Bahn zu versehen. Billiger Bau und 
Betrieb in gebirgiger Gegend sind aber mit der Schmalspur ungleich leichter zu erreichen, 
als mit der Normalspur; deshalb ist die Schmalspur hier vorzugsweise am Platz. 

Zur Charakteristik der Betriebsverhältnisse der sächsischen Schmalspurbahnen möge 
hier beispielsweise angeführt werden, dass auf der 26,07 km langen Linie Hainsberg-Kips- 
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dorf mit der grössten Steigung von 1:33 und der maassgebenden Steigung von 1:60 im 


Jahre 1885 betrugen: 

die Gesammt-Einnahmen rund. 126980 M. 

die Gesammt-Ausgaben . 66130 , 

die geleisteten Personenkilometer. 2340078 „ 

die Gütertonnenkilometer. 301240 „ 

der Reinertrag pro Locomotivkilometer. 3,1317 , 

schliesslich desgl. pro Achskilometer. 5,79 Pf. 


Wie es bei der Kürze der Linien und den auch für sie geltenden Bestimmungen über 
die Entladungsfristen nicht anders sein kann, ist die Zahl der Kilometer, welche die Güter¬ 
wagen im Jahre durchlaufen, nur eine geringe. Bei der Linie Wilkau-Saupersdorf ist der 
jährlich zurückgelegte Weg eines Wagens rund 2000 km, während die Güterwagen der 
Hauptbahnen bekanntlich ca. 10000 km jährlich zurücklegen. 

Erscheint diese Ziffer besonders ungünstig, so ist dagegen darauf aufmerksam zu 
machen, dass in Folge des Wegfallens der Entladungsfristen für die Hauptbahnwagen auf 
den Anschlussstationen die Wagen der Hauptbahnen durch die eigene Verwaltung rascher 
ent- und beladen werden können, als dieses durch Private geschehen würde, und dass des¬ 
halb der Ersatz des die An- und Abfuhr besorgenden Privatfuhrwerkes durch eine Bahn 
die Circulation der Hauptbahnwagen zu beschleunigen vermag. 

Zur Erleichterung des Transportes und möglichster Steigerung des Nutzens der Local¬ 
bahnen ist jedenfalls die Anlage von Zweiggleisen nützlich, wie solche in Sachsen 
auch schon vielfach ausgeführt sind. 

Im Folgenden sollen nur näher behandelt werden die Linien 

I. Döbeln-Mügeln-Oschatz; ü. Klotzsche-Königsbrück; III. Radebeul-Moritzburg- 
Radeburg; IV. Zittau-Reibersdorf-Reichenau mit Flügelbahn nach Markers¬ 
dorf; zusammen 4 Linien mit einer Gesammtlänge von 81,2 km. 

Für die Linie Döbeln-Mügeln-Oschatz hat man die Schmalspur mit 75 cm Weite aus¬ 
geführt, obwohl dieselbe die Verbindung zweier Hauptbahnen darstellt. Man hielt dieselbe 
für zweckmässig, da es sich hier nicht um eine Abkürzung zwischen 2 Hauptbahnen, sondern 
lediglich um eine Localbahn für die Zu- und Abführung der Güter nach und von den Haupt¬ 
bahnen und um den localen Verkehr zwischen den durch die Bahnen berührten Ortschaften 
handelte, übrigens auch die Terrainverhältnisse die Anwendung einer normalen Spur im eige¬ 
nen Interesse der betheiligten Orte selbst widerrathen mussten, ganz abgesehen von den bei 
Annahme der Normalspur sich wesentlich steigernden Kosten der Anlage und des Betriebes. 

Aber auch für die übrigen 3 Linien liegen die Verhältnisse derart, dass mit einer 
Schmalspur von 75 cm den Bedürfnissen der von der Bahn berührten Gegenden vollständig 
genügt wird. Selbst abgesehen von den 'Mehrkosten bei Anwendung einer Normalspur, 
würde man bei den vorliegenden Terrainverhältnissen mit einer solchen den betheiligten 
Gegenden nicht einmal die gleichen Erleichterungen haben verschaffen können, wie solches 
jetzt der Fall ist. Zudem würde eine angemessene Verzinsung des grösseren Baucapitals 
nicht zu erwarten gewesen sein. 

b. Allgemeine Charakteristik der Linien. 

Die wichtigsten Daten über die genannten Bahnen sind in der nachfolgenden Tabelle 
übersichtlich zusammengestellt. Dieselbe ist aus den im Originaltext zerstreuten Angaben, 
zusammengestellt und zum Theil aus den beigefügten Zeichnungen und Tabellen ergänzt 
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Tabelle I. 


Bezeichnung der Strecke. 

Döbeln- 

Mügeln- 

Oschatz. 

Zittau- 
Reichenau 
mit Flügel¬ 
bahn nach 
Markersdorf. 

Klotzsche- 

Königsbrück. 

Radebeul- 

Radeburg. 

Spurweite cm. 

Gesammtlänge in km. 

75 

31,25 

75^ 

13,4 

75 

19,54 

75 

16,654 

Steigungsverhältnisse. 

Hiervon liegen: 

a. in der Horizontalen .... 

b. in Gefällen und zwar 

«) in der Steigung .... 

ß) im Pallen. 

Die grösste Steigung beträgt . . . 

Diese kommt vor auf m .... 
D. i. im Vergleich zur Gesammtlänge 
Die Gesammtsteigung beträgt . . . 
Das gesammte Gefalle. 

14,1# 

32,7 # 
43,2# 
1:60 
4458 
14,3# 
59,87 m 
118m 

26,12 # 

J 73,88 # 

1:40 

1673 

12,5# 

45# 

55# 

1:60 

2004 

10# 

47,3 

53,7 

45# 

55# 

1:60 

4016 

2,4# 

Gesammtgleislänge km. 

— 

15,39 

23,14 

20,25 

Krümmungs- 

verhältnisse. 

Im Ganzen liegen in den Graden . 

also in Curven. 

Der kleinste Krümmungshalbmesser 

beträgt m . .. 

Dieser kommt vor auf m . . . 
D. i. in # der Gesammtlänge 

66,1 # 
33,9 # 

100m 

1785 

5,7 # 

71,52 # 
28,48 # 

75 m 

92 

0,7# 

77% 

23# 

100 m 
432,3 

2,2 # 

' 77 # 
23# 

75 m 

639 

2,6# 

Betriebsmittel. 

Es sind beschafft: 

a. Locomotiven. 

b. Personenwagen. 

c. Güterwagen: «) bedeckte . . 

* ß) offene. . . 

d. Sonstige Wagen (Specialwagen, 

Vieh- und Langholzwagen, 
Draisinen etc.) 

3 

10 

9 

108 

7 

2 

10 

7 

24 

4 

4 

9 

9 

20 

6 

3 

20 

9 

30 

9 

Stationen. 

Zahl der Stationen. 

Grösste Entfernung derselben km . . 
Geringste Entfernung km .... 
Mittlere Entfernung der Stationen . 

19 

4,0 

0,5 

1,65 

8 

2,47 

1,11 

1,68. 

9 

7,3 

0,7 

2,17 

8 

2,99 

1,62 

2,08 

Zahl der Nieveauübergänge 

im Ganzen. 

pro km. 

Zahl der Parallelwege. 

Zahl der ßohrschleusen pro km . . . . 
Bemerkungen. 

Angaben über die Kosten s. u. 

Die Luftlinie 
beträgt nur 
21km. 

120 

9 

15 

3,8 

Die Bahn hat 
fast dieselbe 
Länge wie die 
Chaussee Zit- 
tau-Reiche- 
nau-Markers- 
dorf. 

148 

7,6 

26 

2,0 

Eröffnung der 
Bahn am 
17. October 
1884 

132 

8 

36 

2,5 

Betriebseröff¬ 
nung am 

16. September 
1884. 


Zeitschrift f. Local- u. Strassenbaboeii. 1887. 6 
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Zu den einzelnen Linien ist noch das Folgende zu bemerken: 

I. Döbeln-Mügeln-Oschatz. 

Die Bahn durchzieht bis über Mügeln und Naundorf hinaus ein hügeliges Flachland 
und gelangt erst bei Saalhausen in das Thal des Ilüsschens Döllnitz, dem sie bis Oschatz folgt 

Gemtschtspuriger Oberbau. Besonders erwähnungswerth ist der gemischtspurige 
Oberbau in Grossbruchlitz 3 km von dieser Station (in der Richtung nach Biesa) mündet 
die obige Schmalspurbahn in die Hauptbahn Riesa-Chemnitz ein. Auf diese Länge benutzt 
die Schmalspurbahn das eine Hauptgeleis unter Vermittelung einer 3. Schiene, welche 
zwischen den beiden Hauptbahnschienen eingenagelt ist, so dass die eine Hauptbahnschiene 
beiderlei Fahrzeugen gemeinsam dient. 

Da örtliche Verhältnisse eine umfangreiche Ausdehnung der Bahnhofsanlagen in Gross- 
bauchlitz und Döbeln nicht gestatteten, so ergab sich als beste Lösung die Ausführung 
einer gemischtspurigen Weichenstrasse auf der Nordseite des Bahnhofs, wodurch es gelang, 
bedeutende Ersparnisse an Raum und grössere nutzbare Geleislängen zu erzielen, sowie 
auch wiederholt Kreuzungen zwischen beiden Spuren zu umgehen. Bei der Ausarbeitung 
der gemischtspurigen Weichenstrassen waren manche constructive Schwierigkeiten zu über¬ 
winden, speciell um die führungslosen Stellen im Geleise zu vermeiden, bezw. auf das ge¬ 
ringste Maass zurückzuführen. Bei einigen Weichen ist solches nach dem Projecte des 
Ingenieurs Menzner durch Anordnung von Herzstücken mit federnder Flügelschiene und 
von „beweglichen Winkelfahrschienen mit Federdruck“ an Stelle des gewöhnlichen Kreuzungs¬ 
stückes erreicht. Beide Construktionstheile haben sich im Laufe eines Jahres auf das 
Beste bewährt. Bei anderen Weichen ist mit Vermeidung der complicirten federnden 
Theile nach den Angaben desselben Ingenieurs durch Anordnung von je 20 mm Spurer¬ 
weiterung in beiden schmalen Geleisen die führungslose Stelle auf zweimal 305 mm (bei 
einem Kreuzungsverhältnisse von 1:11,5) reducirt, während solche bei englischen Weichen 
mit demselben Kreuzungsverhältnisse ca. 1100mm beträgt*). 

Kunstbauten und Verkehrsverhältnisse. An grösseren Kunstbauten kommen 
auf der Linie vor: Eine Communikationswegüberbrückung von 17m Spannweite; der Gran- 
schwitzthalviaduct 23,5 m lang, d. i. eine eiserne continuirliche Bleckbrücke über 2 Oeff- 
nungen mit rundem steinernen Mittelpfeiler und die Döllnitzbachüberbrückung in Oschatz 
in eine Curve von 100 m Radius liegend, 42,3 m lang, 3 Blechträgern ä 14,1m mit runden 
Mittelpfeilern wie vor. 

Die Haltestellen sind, abgesehen von den Endstationen, grösstentheils nur mit Güter¬ 
wagenkasten und Wartehallen ausgestattet. 

Ausser Personen werden namentlich Zuckerrüben, Kohlen und Kalk transportirt. Der 
Gesammtverkehr in 12 Monaten belief sich auf 37 770 t. 

Auf den im Civil-Ingenieur beigefügten 4 Karten ist dargestellt: 

1. Die Situation auf einer eigenartigen Karte, einem sogenannten Reliefphotogramm (s. darüber 
Köpke a. a. 0. 1885, S. 1—4). 

2. Das Längenprofil mit Curvenband. 

3. Darstellung der schwierigen Trassirung der Linie in der Stadt Oschatz und der Bahnhof da¬ 
selbst; Situationen von der Haltestelle Görlitz, Bahnhof Mügeln und von Bahnhof Gross- 
bauchlitz. 

4. Drei gemischtspurige Weichenstrassen (Linienschemata). 


*) Genaues darüber s. Civ.-lng. 1885, S. 568—571 und Tafel 35, sowie Köpke: Die gemischte 
Spur, Jahrbuch des Sächsischen Ing.- und Architccten-Vereins, II. Jahrgang, Heft 1, 1883. 
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II. Zlttau-Relchenau-Harkersdorf. 

Allgemeines nnd kurze Beschreibung der Bahn. Wenngleich bei dieser Strecke 
dem Bau einer normalspurigen Secundärbahn durch die Terrain Verhältnisse keine erheblichen 
Schwierigkeiten entgegengesetzt sind, so würde eine normalspurige Anlage dadurch im 
Nachtheil gegen die gebaute Schmalspurbahn gewesen sein, dass zunächst die Zwischenorte 
mehr oder weniger hätten umgangen werden müssen, ausserdem hätte dieselbe aber auch 
unbedingt vor Reichenau enden müssen. 

Das erste Project, wonach der vorhandene Bahnhof Zittau, die Gebäude, Perrons da¬ 
selbst, sowie die Geleise durch Einfügung des oben erwähnten gemischtspurigen Oberbaues 
für die Schmalspurbahn mitbenutzt werden sollten, würde namentlich mit Rücksicht auf 
die schwierige Handhabung des Betriebes bei Benutzung der Geleise einer fremden Ver¬ 
waltung fallen gelassen, und der Schmalspurbahnhof Zittau unabhängig von dem Haupt¬ 
bahnhof (auf der Südseite des Stationsgebäudes) ausgeführt. Nur 1 Stand des Heizhauses 
für Locomotiven der Hauptbahn wurde durch Zwischenlegung eines Schmalspurgeleises zur 
Aufnahme der Secundärbahn-Locomotiven vorgerichtet. 

Die Bahn verfolgt nach Ueberkreuzung der Geleise der Zittau-Reichenberger Haupt¬ 
bahn von Stat. 5 bis 15 das linksseitige Bankett derselben, mit starkem Gefälle unter 
Anschnitt der Dammböschungen sich dem Neissethale zu wendend. Hier mussten bedeutende 
Futtermauern zur Sicherung des Dammes der Hauptbahn, sowie zahlreiche Ueberführungen 
nnd Uebersetzungen von städtischen und fiskalischen Strassen hergestellt werden. Späterhin 
verfolgt die Bahn bis vor Zittau die Chaussee Zittau-Reichenau, neben dieser in ziemlich 
demselben Niveau und auf derselben in gleicher Höhenlage eingebettet. 

Lage in der Chaussee; Tor- nnd Nachtheile. „Das Schienengeleis ist in 
den Strassenkörper, der gleichzeitig die Dorfstrasse Kleinschönaus 
bildet, eingebettet, versenkt und überschottert, sodass nur die Schienen¬ 
köpfe auf dem Chausseeplanum sichtbar werden." Man hat dies gethan, um 
den landwirtschaftlichen Geschirren u. s. w. bei grösserer Frequenz auf der Strasse die 
Möglichkeit zu geben, das Geleis als Fahrstrasse zu benutzen. „Ein Uebelstand einer 
derartigen einfachen, billigen Trassirung in der Ortschaft hat sich zur 
Zeit nicht herausgestellt." 

Für den Betrieb hat eine solche Lage wenigstens dann keine erheblichen Nachtheile, 
wenn die Steigung der Bahn, wie hier der Fall, eine so geringe ist, dass die durch den 
Strassenschlamm zeitweilig der Fortbewegung bereiteten Erschwerungen hinter denen Zurück¬ 
bleiben, welche die Steigungen auf anderen, nicht in der Strasse befindlichen Strecken zur 
Folge haben. 

Selbstverständlich sind mit der Lage einer Eisenbahn in einer Strasse Nachtheile für 
den Strassenverkehr verbunden; allein „dieselben werden in der Regel von dem 
Publikum überschätzt". Hat sich doch die Verwendung von Locomotiven sogar auf 
frequenten städtischen Strassen in Hamburg, Cassel, Strassburg u. s. w. als erträglich er¬ 
wiesen. 

„Sodann aber wird meist nicht beachtet, dass auch.die Lage hinter 
den Gehöften durch die Passage zahlreicher Feldwege und die Durch¬ 
schneidung der Ländereien Unbequemlichkeiten im Gefolge hat. Was 
aber zn Anfang eines Bahnbaues meist noch ganz übersehen wird, das 
ist der Vortheil, den eine Bahn in der Strasse allen grösseren Betrieben 

6 * 
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dadurch bietet, dass verhältnissmässig leicht Zweiggeleise angelegt 
werden können.* 

Auf diese Vortheile ist es umsomehr nöthig immer wieder hinzuweisen, weil sie erst 
durch die Erfahrung bekannt werden müssen und bis jetzt nur in geringem Umfange er¬ 
kannt werden. Beim Bau der Secundärbahnen ist daher regelmässig ein starker Widerstand 
gegen die Lage der Bahn in Ortschaften zu überwinden, während später der Nutzen der 
Zweiggeleise thatsächlich die grösste Würdigung findet. 

Kunstbanten and einige Kostenangaben. Die Trassirung selbst war namentlich 
in den Ortschaften oft recht schwierig. Ziemlich erhebliche Bauschwierigkeiten machte 
zunächst die Strecke vor der Ortschaft Kleinschönau, woselbst ausser der Neissebrücke, die 
allein fast 19000 M. kostete, der Hoctifluthwässer der Neisse wegen 2 Eluthbrücken er¬ 
baut werden mussten, zum Theil unter sehr erschwerenden Verhältnissen; sodann verursachte 
auch die Ueberschreitung des Kipperflüsschens unweit Reichenau erhebliche Schwierigkeiten. 

Das Normalprofil des lichten Raumes ist 4,15 m hoch und in geraden Strecken 3,2 m 
breit. In scharfen Curven wird zum Transport von Langholz auf der Innenseite eine Breite 
von 2,3 m nöthig, sodass hier die Gesammtbreite 3,9 m beträgt. Das Ladeprofil ist 4,0 m 
hoch, 2,9 m breit und weist Abtreppungen auf, ähnlich dem Normal- bezw. Ladeprofil für 
Hauptbahnen. 

Der Hauptverkehr besteht auch hier aus landwirtschaftlichen Produkten, Kalk und 
Kohlen. In Reichenau ist ein bedeutender Sitz der Lausitzer Orleans- und Leinenindustrie; 
ausserdem finden sich hier und in der Umgebung auch Braunkohlenwerke, Dampfziegeleien, 
Schneidemühlen und Maschinenfabriken. Die Bahn wurde am 11. November 1884 eröffnet. 

Aus den sonstigen in Tabellen zusammengestellten detaillirten Angaben mag hier 
noch hervorgehoben werden, dass bei dieser 13,4 km langen Linie 2 Wasserstationen und 
3 Gleiswaagen und Ladelehren angeordnet sind. Üie nutzbare Länge der Perrons schwankt 
zwischen 50 und 115 m (i. M. 80 m). 

Es kostete eine offene Wartehalle zwischen 970 und 1012 M., ein Güterwagenkasten 
mit Unterbau als Güteraufbewahrungsraum 264 bis 320 M.; ferner der laufende Meter 
einer Deckschleuse je nach der lichten Weite und Höhe von 0,6.0,6 bis 0,8.1,0 m = 30 M. 
bis 60,67 M., desgleichen eine offene Schleuse bei den Weiten von 0,4.0,5 bis 1,5.1,07 m 
= 31,4 M. bis 110 M; schliesslich der laufende Meter einer 5,42 m hohen, 2,28 m im 
Grundbankett starken Futtermauer rund 122 M. und desgleichen einer Trockenmauer von 
2,5 m Höhe und 0,8 m Stärke 7,23 M. 

Die Kipperbrficke. In mehrfacher Hinsicht interessant und beachtungswerth ist 
die oben bereits erwähnte Kipperbrücke, die etwa 150 m vor dem Bahnhof Reichenau in 
einer Steigung von 1:45 liegt. Wir wollen hierauf nach der Quelle noch etwas näher 
eingehen, weil die getroffenen Constructionen von den sonst üblichen in mehrfacher Hinsicht 
abweichen, im Ganzen aber durchaus nachahmungswerth erscheinen. Die als am zweck- 
mässigsten ermittelte Uebergangsstelle am Oberwehr der Kipper und am Zusammenflüsse 
derselben mit einem Mühlgraben, liess die Anwendung einer über 2 verschieden weite 
Oeffnungen gespannten continuirlichen Brücke, deren Mittelpfeiler auf der vom Kipper¬ 
und Mühlgraben umspülten Landzunge mittelst Brunnen zu fundiren war, desshalb zweck¬ 
mässig erscheinen, um den Bestand des Bauwerks auch im Falle der etwaigen Beschädigung 
des Mittelpfeilers thunlichst zu sichern und zugleich die räumliche Ausdehnung des Letzeren 
möglichst zu beschränken. Die Spannweiten betragen 22,75 und 14,75 m; als Maximal- 
constructionshöhe zwischen Schienenunterkante und Trägerunterkante war der Hochfluth- 
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Verhältnisse halber nur 0,55 m zulässig, wodurch eine zwischen den Hauptträgern möglichst 
tiefliegende Fahrbahn zur Bedingung wurde. Die Minimalentfernung der Träger ergab sich 
aus dem Normalprofil zu 3,5 m. Der steinerne Mittelpfeiler konnte Ortsverhältnisse halber 
nur einen oberen Kranzdurchmesser von 3 m erhalten, daher musste die Brücke mittelst 
eines mit derselben fest vernieteten Consolträgers derart gelagert werden, dass die Zapfen¬ 
kipplager in. 1,9 m Entfernung auf dem kreisrunden Pfeiler ruhen. Die hölzernen Quer¬ 
schwellen sind wie auch sonst bei den Brücken der Bahn mit Erfolg durch Zores-Eisen 
ersetzt. 

Mit Rücksicht auf die tiefe Lage der Fahrbahn und auf das freizulassende Profil, 
welches eine genügende Aussteifung innen nicht zuliess, sowie in Rücksicht auf die Ver¬ 
wendung von Netzwerk (ohne Vertikalen) ist von der meist üblichen Vernietung der Haupt¬ 
träger mit den Querträgern, deren Belastung alsdann Verbiegungen der Hauptträger aus 
der Gitterebene bei der mangelnden Obergurtquerversteifung zur Folge haben musste, ab¬ 
gesehen worden. Es sind vielmehr zur Vermeidung dieser Deformationen (der daraus resul- 
tirenden Secundärspannungen) die Querträger gelenkartig in die Untergurte der Haupt¬ 
träger eingehängt und mit besondern, von der Fahrbahn unabhängigen Horizontal- und 
Vertikalaussteifungen der Hauptträger ausgeführt worden. 

Die Schwellenträger sind zur Vermeidung von Zugbeanspruchungen in den die Quer- 
und Längsträger verbindenden Nieten, continuirlich durch die Querträger geführt, wobei 
letztere gegen etwaiges Abheben in Folge dieser Continuität der Schwellenträger, Sicherung 
erhalten haben. 

Behufs möglichst einfacher Aufhängung der Querträger in die Untergurte der Haupt¬ 
träger wurden diese mit parallelen Gurten und einfachem, gleichseitig dreieckigem Netz¬ 
werk ausgeführt. 

Die Horizontalaussteifung besteht einestheils aus den üblichen, die Knotenpunkte ver¬ 
bindenden Andreaskreuzen, anderentheils bei jedem Knotenpunkte aus zwei, die eingehängten 
Querträger umschliessenden, dieselben aber nicht berührenden Gitterträgern, welche gegen¬ 
seitig abgesteift, consolartig aus den Hauptträgern ragen, theils mit den Untergurten, theils 
mit den Hauptträger-Diagonalen fest vernietet und mit den Obergurten der Hauptträger 
durch in die Diagonalebenen verlegte Aussen- und Innenvertikalversteifungen verbunden 
sind, sodass einem etwaigen Ausknicken der Obergurte kräftiger Widerstand geleistet wird. 

War nun mit den eben beschriebenen Construktionen beabsichtigt worden, sowohl den 
bei den bisher üblichen offenen Brücken mit tiefliegender, fest vernieteter Fahrbahn ein¬ 
tretenden Einbiegungen der Haupttragwände thunlichst zu begegnen, als auch die Theil- 
nahme der Schwellenträger an den Spannungen der Hauptträgeruntergurte zu verhindern, 
so haben die im Verein mit Baurath Dr. Fränkel am Bauwerk vorgenommenen Prüfungen 
unter Benutzung der bekannten Fränkel’sehen Instrumente die Voraussetzung bestätigt, 
da Seitenschwankungen nicht zu beobachten waren und die gewonnenen Resultate über 
Spannungen in den Untergurten und in den Schienenträgern mit den für die Prüfungslasten 
rechnerisch gefundenen Werthen übereinstimmten. 

Der Berechnung des Bauwerks wurden 3achsige Locomotiven von 5,5 m Länge, 1,8 m 
äusserstem Radstande und 15,6 t Gewicht zu Grunde gelegt. Für jedes Glied der Haupt¬ 
träger wurde die ungünstigste Belastung ermittelt. 

Das Eigengewicht der Brücke beträgt 3780 kg und entspricht annähernd der Formel 
P = 15 1 + 370 pro laufenden Meter. Von den 35904 kg Schmiedeeisen zur eigentlichen 
Brücke entfallen: 


Digitized by v^oogle 



46 


DIE NEUESTEN SCHMALSPURBAHNEN SACHSENS. 


8 % auf die Zoresschwellen incl. Schrauben, Platten u. s. w.; 

11 ^ „ „ Schwellenträger; 

19,7# auf die Querträger; 

38,7 # , , Hauptträger; 

22,6 # „ „ Andreaskreuze, Horizontal- und Yertikal-Aussteifungen. 

Der schmiedeeiserne Pfeiler-Consolträger wiegt 1249 kg. 

Mit Bäcksicht auf die Gefahr des Unterwaschens wurden die Pfeiler auf Senkbrunnen 
aus 1 Vs bezw. 1 Stein starkem Klinkermauerwerk mit Füllung von Beton und Bruchstein¬ 
mauerwerk fundirt. Die Wasserhaltung konnte bequem und billig durch eine einfache 
Hebevorrichtung erfolgen, da das Unterwasser genügend tief lag. 

Der laufende Meter der Brücke kostet 435 M. 65 Pf., die ganze Brücke 16 336,79 M. 
Hiervon entfallen: 

1. auf die Fundirung, Erd- und Maurerarbeiten der Pfeiler incl. Wasserhaltung 
rund 4560 M.; 

2. auf Anfertigung, Lieferung, Transport, Montage und Anstrich des Eisenüber¬ 
baues rund 11,530 M.; 

3. auf Brückenbelag (214 M.) und Insgemein, speciell Bodenuntersuchung, Prüfung 
des Ueberbaues rund 300 M. 

Untersuchung der Brücken. Vor Eröffnung der Bahn wurden sämmtliche Brücken 
mit Zeigerapparaten geprüft. Die Besultate sind in der Quelle detaillirt angegeben. 

Zur Belastung benutzt wurden Tenderlocomotiven von 15,61 Gewicht. Bei der ersten 
Fluthbrücke im Neissethale mit 8 kleineren und 18 grösseren Oeffnungen ä 2,29 m Spann¬ 
weite betrug (reducirt auf die theoretische Spannweite) das Durchbiegungsverhältniss nach 
den Tabellen der Quelle 1:2650 bis 1:1300, die Inanspruchnahme des Materiales in kg 
pro qcm 4 bis 7,8kg. Hierbei zeigte sich kein wesentlicher Unterschied, ob die betreffen¬ 
den Grössen bei ruhiger Belastung oder bei langsamer oder bei schneller Fahrt der Loco- 
motive gemessen wurden. 

Die Inanspruchnahme des Materials bei der Kipperbrücke schwankte bei den ver¬ 
schiedenen Versuchen und den beiden Oeffnungen zwischen 4,2 bis 6,0 kg pro qcm; die 
Durchbiegung zwischen 1:4470 bis 1:2203. 

Auf den dem Originalartikel beigegebenen 5 Tafeln ist dargestellt worden: Längenprofil und Lage¬ 
plan der Bahn — 12 der charakteristischen Querprofile — Bahnhof Zittau — Trassirung der Linie bei 
und in Kleinschönau — Normalie einer hölzernen Wartehalle und des Güteraufbewahrungsraumes aus 
einem Güterwagenkasten — Skizzen von der Fluthbrücke im Neissethale — die Neis9ebrücke in Ansicht, 
Grundriss und Schnitt — Ansicht und Grundriss des Stationsgebäudes mit Güterschuppen auf Bahnhof 
Reichenau — Lageplan beim Dorfe Reichenau — Normalprofil des lichten Raumes und Ladeprofil. 
Schliesslich von der Kipperbrücke: Situation, Längenschnitt, Ansicht, Grundriss und Details von der 
Vertikalversteifung, des Querschnitts über den Mittelpfeilern, der Lagerung der Hauptträger daselbst, 
sowie der Auflager auf den Widerlagern mit Verankerung. (Fortsetzung folgt.) 
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Literatnrbericlit. 

Vom Königl. Reg.-Baumeister E. Dieckmann in Hamburg. 

a) Allgemeines. 

Haltbarkeit yon Trambahn-Unternehmern für Beschädigungen durch die Schienenanlage. 

Laut Erkenntniss des obersten Landgerichtes in Mönchen vom 1. April 1886 ist trotz der Seitens der 
maassgebenden Behörden ertheilten Erlaubniss zur Anlage der Trambahn die unternehmende Gesellschaft 
haftbar und schadenersatzpflichtig für den Schaden, der dem Kläger dadurch entstanden ist, dass ein ihm 
gehöriges Pferd in Folge Einklemmens mit einem Hinterfusse in der Spurkranzrinne des Trambahngeleises 
sich verhängte und in Folge dessen eine innere Verletzung erlitt, welche dessen Tod herbeiführte. Die 
Entscheidungsgründe sind in der unten angegebenen Quelle ausführlich mitgetheilt. Es wird dabei be¬ 
sonderen Werth darauf gelegt, dass die Möglichkeit der Schädigung fremden Eigenthums durch die Be¬ 
schaffenheit der ausgeführten Schienenanlage der beklagten Gesellschaft nicht unbekannt gewesen ist. 
Der Staat gewährt jedem Eigenthümer Sicherheit seines Eigenthums und seiner Rechte. Durch die Er- 
theilung der Concession an die Beklagte zur Anlage und zum Betriebe der Trambahn konnte daher einem 
Dritten ein Anspruch nicht entzogen werden, welcher durch die Norm des Privatrechtes gewährleistet ist. 
Die Unternehmerin hat dem Grundsätze zuwidergehandelt, dass jeder auch seine erlaubte Thätigkeit 
so einzurichten hat, dass er dadurch nicht übergreift in die Rechtssphäre eines Anderen, indem er diesem 
Schaden zufügt (Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverwalt. 1886, S. 855 u. 856.) 

Haftpflicht: Was ist höhere Gewalt im Sinne des § 1 des Reichs-Haftpflichtgesetzes? Aus 
den Entscheidungsgründen des II. Civilsenats des Reichsgerichts vom September 1885: der Betriebsunter¬ 
nehmer einer Eisenbahn oder rollenden Pferdebahn ist auch in solchen Fallen haftpflichtig, wo erwiesener 
Maassen kein Verschulden des Unternehmers oder seiner Gehülfen, sondern ein zufälliges Vorkommniss 
den Schaden herbeiführte; lediglich ein Zufall, der sich zugleich als höhere Gewalt kennzeichnet, schliesst 
die Ersatzpflicht des Unternehmers aus. Für die Annahme der „Höheren Gewalt“ genügt aber nicht der 
Mangel eigener Verschuldung des Unternehmers oder seiner Angestellten, vielmehr muss dargethan werden, 
dass ein mit aller denkbarer Umsicht unabwendbares Ereigniss den Unfall bewirkte. 

(Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverwalt. 1886, S. 1024.) 

Benutzung der Reichsstrassen für Localbahnen. Laut Entscheidung des Oesterreichischen 
Obersten Gerichtshofes vom 18. Mai d. Js. erklärt das Gesetz vom 25. Mai 1880, betreffend die Zugeständ¬ 
nisse und Begünstigungen von Localbahnen, nur die Benutzung von Reichsstrassen für zulässig; aber 
auch diese Benutzung kann nur in Folge eines getroffenen Uebereinkommens stattfinden und dieses Ueber- 
einkommen, nicht aber das Gesetz, kann als ein Rechtstitel für die Benutzung angesehen werden. Die 
Eintragung eines solchen für eine Localbahn in Anspruch genommenen Reichsstrassentheils darf ohne 
Nachweis der Erwerbung des Eigenthums nicht erfolgen. 

(Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahn verwalt. 1886, S. 968.) 
Strafgerichtliches Urtheil, betreffend Beschädigung eines Dampfstrassenbahnznges. Am 
31. Juli v. Js., Abends gegen 11 Uhr, passirte ein mit 20 Personen besetzter Kremser den Kurfürstendamm 
bei Berlin, dessen beide Fahrstrassen mit je 1 Geleis der Dampfstrassenbahn belegt sind. Auf den 
nachfolgenden Dampfwagen aufmerksam gemacht, bog der Kutscher des Kremsers, der bis dahin die Spur 
des Bahngeleises einhielt, rechts ab, dem Dampfwagen freie Bahn gewährend. Da jetzt jedes Hinderniss 
auf dem Geleise fehlte, fuhr der Dampfwagen mit fahrplanmässiger Geschwindigkeit weiter, bis mit einem 
Male, als derselbe sich dicht hinter dem Kremser befand, der Kutscher gegen jede Vermuthung die Pferde 
des Kremsers herumriss und im Trabe das befahrene Geleis rechtwinkelig kreuzend, die andere Strasse 
des Kurfürstendammes zu erreichen suchte. Dabei wurde trotz des vom Maschinisten gegebenen Contre- 
dampfes und der Benutzung der Bremse des Dampfwagens ein Hinterrad des Kremsers gefasst, der Wagen 
umgeworfen und die Insassen, von denen 2 am folgenden Tage starben, schwer verletzt. Bei der am 
22. Januar hierfür in der ersten Strafkammer des Landgerichts II in Berlin stattgehabten Verhandlung 
ergab sich, dass der Kremserkutscher, der neben dem Maschinisten wegen fahrlässiger Körperverletzung 
angeklagt war, der allein Schuldige war. Dieser wurde zu 2 Monat Gefängnissstrafe verurtheilt, der 
Maschinist, nachdem sogar vom Staatsanwalt die Anklage zurückgezogen war, freigesprochen. — In Betreff 
der Bestrebungen zur Einführung des Dampfbetriebes kann man von dem Ausgange dieses Prozesses sehr 
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befriedigt sein, indem anderenfalls von den Gegnern 911 s dem Unfälle sehr grosses Kapital geschlagen 
sein würde. 

(Deutsche Bau-Ztg. 1887, S. 67 & 68 . — Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverwalt. 1887, S. 81.) 

Die beiden Oesterreichischen Localbahn-Gesetzentwttrfe. Angaben hierüber siehe 

(Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahn verwalt. 1886, S. 560, 587, 880—903.) 

Eisenbahnen in Norwegen« Die grosse Verbreitung der Schmalspurbahnen in Norwegen ergiebt 
sich daraus, dass daselbst Ende 1885 970 km Bahn mit 1,067 m Spurweite und nur 592 km mit 1,435 m 
Spur in Betrieb waren. Das Kilometer Bahnlänge kostet daselbst bei den normalspurigen Bahnen etwa 
107000 Kronen, bei den schmalspurigen etwa 65000 Kronen. Die Schmalspurbahnen haben 71 Loco- 
motiven, die vollspurigen Bahnen 64. Nähere Angaben siehe Quelle. 

' (Arch. f. Eisenbahnw. 1887, Heft 1 , S. 112.) 

Eisenbahnen in Brasilien. Dieselben haben grosstentheils eine Spurweite von 1 m (5631 km bei 
im Ganzen 7435 km ausgeführter Bahnlänge. Ausserdem kommen vor Spurweiten von 66 , 76, 95, 110, 
120, 140 und 160 cm. Anderweitige Angaben siehe Quelle. 

(Arch. f. Eisenbahnw. 1887, Heft 1 , S. 117.) 

Eisenbahnen in Mexico« Die erste mexicanische Eisenbahn von Mexico nach Vera Cruz, zu deren 
Erbauung schon im Jahre 1844 die Concession ertheilt wurde, konnte erst nach 16jähriger Bauzeit im 
Januar 1873 eröffnet werden. Die Kosten dieser Linie (425 km) mit ihren beiden Zweigbahnen Apizaco- 
Puebla (64 km) und Cruz-Jalapa ((98 km) waren ausserordentlich grosse, etwa 400000 Mk. pro Kilometer. 
Ihr höchster Punkt liegt bei Boca del Monte 172 km von Vera Cruz, 2493 m über dem Meeresspiegel. 
Bis 1880 blieb dies die einzige Bahn in ganz Mexico. In den Jahren 1881 bis 1885 stellten 2 grosse 
Amerikanische Gesellschaften durch das etwa 3300 km haltende Netz der Mexicanischen Centralbahn und 
der Mexicanischen Nationalbahn eine durchgehende Schienen Verbindung einerseits der Stadt Mexico mit 
den Vereinigten Staaten Nordamerikas, andererseits mit dem stillen Ocean und dem Golf von Mexico her. 
Ausser dieser grossen Verbindung giebt es noch viele Localbahnen, zum Theil mit schmaler Spur, die zur 
Zeit 1700 km umfassen. (Centralbl. d. Bauverw. 1 S 86 , S. 385.) 

Schmalspurbahnen im Staate Colorado« Die weitaus bedeutendste der zum grössten Theil mit 
schmaler Spur von 3 Fuss (0,914 m) erbauten Linien in Colorado ist die Denver- und Rio Grande Bahn, 
die sich von Denver in südlicher Richtung nach South-Pueblo, dann westwärts bis Ogden erstreckt, wo¬ 
selbst sie an die Central-Pacific-Bahn anschliesst. Von dieser Stammlinie sind bis jetzt im Ganzen 
11 Abzweigungen gebaut, welche vornehmlich die an Edelmetallen sehr reichen Bergwerke erschliessen. 
Diese kleinen Bahnen bilden das einzige Verkehrsmittel für die weit verstreuten bewohnten Ortschaften 
und die Zeltlager der Bergleute und Holzfäller; sie bringen die Silbererze, Kohlen. Coaks, Eisen, Bausteine 
und Bauholz von den Bergen herab und führen Maschinen, Geräthe und Alles, was zu des Lebens Nahrung 
und Nothdurft gehört, auf die Höhen (bis über 3000 m). ln neuerer Zeit dienen dem Güterverkehr 
Wagen von einer Tragfähigkeit bis zu 15 t; das Gewicht der Locomoriven ist von 10 auf 50 t gesteigert. 
Alle Zweiglinien eingerechnet, beträgt die Länge der von der Denver und Rio Grande verwalteten 
Gesellschaft jetzt 2105 km; davon entfallen auf die Stammlinie 737,26 km. Doppelgeleise liegen nur auf 
einer Strecke von 2,4 km. Mit 3 Schienen belegt (für Voll- und Schmalspurbetrieb vereinigt) ist der 
Bahnkörper auf eine Länge von 194 km. Die grösste Steigung ist rund 1:25, der kleinste Krümmungs¬ 
halbmesser 58,7 m. Zum grössten Theile (auf 1730 km) hat der Oberbau Stahlschienen, deren Gewicht 
von 15 bis 22kg pro Meter schwankt; auf dem Rest liegen Eisenschienen, die 15 kg pro Meter wiegen. 
Durchschnittlich gerechnet hat sich die Dauer der Eisenschienen auf 6,7, die der Stahlschienen auf 9,3 
Jahre herausgestellt. — Im letzten Betriebsjahre (bis 30. Juni 1885) wurden auf der beschriebenen Bahn 
befördert: 234048 Personen auf durchschnittlich 158 km Entfernung und 1003666 t Güter, von denen 
über 800000 t auf den örtlichen Verkehr fielen. Die Beförderungsgebühren betrugen im Durchschnitt 
4,38 cts. für 1 Person und 1 Meile und 2,97 cts. für 1 t Güter und 1 Meile. Diese Sätze ergaben bei 
der Personenbeförderung einen Verlust von 1,09 cts. pro Meile, bei der Güterbeförderung einen Gewinn 
von 1,31 cts. pro tons und Meile. — In dem erwähnten Zeiträume wurden durch Unfälle beim Betrieb 
13 Personen getödtet und 65 verwundet. Technisch besonders bemerkenswerth ist die Strecke durch die 
eng gewundene und zu beiden Seiten von fast senkrecht abfallenden Felswänden eingefasste Schlucht 
Royal-George und die Brückenanlage daselbst über den Arcansas (Abbild, s. Quelle), sowie der Uebergang 
über die Festlandsscheide durch den Marshall-Pass. Die Bahn erklimmt hier mit einer Steigung von 
1:25 die Höhe von 3300 m (Denver liegt 1580 m über dem Meeresspiegel). Die Bahn ist hier den An- 


Digitized by Google 



ALLGEMEINES. 


49 


griffen heftiger Stürme, Wolkenbrüche, Lawinen und Felsstürze ansgesetzt. Gegen Schneestürme und 
Lawinen hat man auf den Höhen streckenweise starke gezimmerte Schutzwerke und Ueberbauten angelegt. 
— Ebenfalls ganz aussergewöhnliche Schwierigkeiten gab cs auf anderen Bahnen Colorados zu überwinden. 
Wir müssen dieserhalb auf die näheren Angaben der Quelle verweisen, erwähnen hier nur noch die eigen¬ 
artige Anlage einer Schleife im Zuge der Georgetown, Breckenridge und Leadville Bahn unweit der Stadt 
Georgetown. Auf eine Entfernung von 3,2 km, in der Luftlinie gemessen, beträgt die Geleislänge 6,25 km 
und überwindet dabei mit einer Durchschnittssteigung von 1:33 und einer grössten Steigung von 1:27,8, 
einen Höhenunterschied von 189 m. Die Schleife hat die Form einer unregelmässigen Ellipse von 243 m 
Länge. An der Stelle, wo der obere Bahnkörper über den unteren hinweggeführt wird, beträgt der 
senkrechte Abstand zwischen den Schienen 22,8 m. — Die Gesammtlänge sämmtlicher Eisenbahnen in 
Colorado beträgt 3321 km, davon sind schmalspurig 2613,5 km; die grösste Steigung ist 1:22,7. Die 
durchschnittliche Geschwindigkeit, mit der die Schmalspurbahnen durchfahren werden, ist für Personen¬ 
züge einschliesslich des Aufenthaltes an Haltestellen 35 bis 42 km in der Stunde, für Güterzüge ein¬ 
schliesslich des Anhaltens 24 km in der Stunde. 

(Mit Abbild. Centralbl. d. Bauverw. 1887, S. 13.) 

Die Secnnd&reisenbahnen des Königreichs Sachsen« Eine sehr eingehende Beschreibung dieser 
Bahnen findet sich in der unten angegebenen Quelle. Der Artikel behandelt auf nahezu 40 Seiten mit 
engem Druck folgende Punkte: 

I. Historische Entwickelung der Secundär¬ 
bahnen 

a) im Allgemeinen. 

b) in Sachsen. 

II. Constructions- und Anlage-Verhältnisse. 

a) Tracirungs-, Steigungs- und Richtungs¬ 
verhältnisse, Normalprofil, Unter- und 
Oberbau, Kunstbauten 

1 . Pirna-Berggiesshübel, 

2. Johanngeorgenstadt - Schwarzen- 
berg, 

3. Wilkau-Saupersdorf, 

4. Hainsberg-Kipsdorf, 

5. Döbeln-Oschatz, 

6 . Radebeul-Radeburg, 

7. Klotsche-Königsbrück, 

8 . Zittau-Reichenau; 

b) Stationsanlagen, 

c) Streckenausrüstung, 

d) Signalvorrichtungen. 

III. Bau- und Anlage-Kapital 

a) Baukapital, 

b) Anlagekapital. 

IV. Transportmittel und Umladevorrichtungen 

a) für die schmalspurigen Secundärbahnen 

1 . im Allgemeinen, 

2 . Locomotiven. 

3. Personenwagen, 

4. Güterwagen; 

b) für die normalspurigen Secundärbahnen 

1. Locomotiven, 

2 . Personenwagen; 

c) die wichtigsten Merkmale der Secundär- 
bahn-Locomotiven. 

(Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverwalt. 1886, S. 735, 743, 755, 767, 776, 784, 
901, 911, 951, 973, 983, 994 und 1008.) 
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V. Administration, Organisation 

a) im Allgemeinen, 

b) Stationsdienst, 

c) Zugdienst, 

1 . im Allgemeinen, 

2. Zugbegleitungsdienst, 

3. Zugbeförderungsdienst; 

d) Bahnunterhaltungsdienst, 

e) Güterumladung. 

VI. Einrichtungen für den Güter-, Personen- 
und Gepäckverkehr 

a) Güterverkehr 

1 . im Allgemeinen, 

2 . Gütertarife der Sächsischen Se¬ 
cundärbahnen, 

3. Betriebsreglement und Zusatzbe¬ 
stimmungen, 

4. Güterexpedirung; 

b) Personen- und Gepäcktarif 

1 . im Allgemeinen, 

2. Personentarife der sächsischen 
Secundärbahnen, 

3. Betriebsreglement nebst Zusatz¬ 
bestimmungen, 

4. Billet- und Gepäckexpedirung; 

c) Transportleistungen der Secundärbahnen 
für Zweke der Post- und Militärverwal¬ 
tung, 

VII. Zweiggeleis- und Weichenanschluss-Anlagen, 
VIII. Die Ergebnisse des Personen- und Güter¬ 
verkehrs, 

IX. Die finanziellen Ergebnisse, Einnahmen, 
Ausgaben, IJeberschuss, Rentabilität. 
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Rentabilität einzelner Linien des Sächsischen Staatsbahnnetzes im Jahre 1885 (speciell der 
Schmalspurbahnen). In der Quelle finden sich genaue Angaben über die Resultate bei 48 Strecken des 
genannten Bahnnetzes. Als Grenzwerthe seien erwähnt: die Strecke Pirna-Berggiesshübel, die sich mit 
12,2 o/ 0 und die Strecke Neustadt-Dürröhrsdorf, die sich mit rund 0,007 °/o des Anlagekapitals verzinst, 
während 5 Strecken Zuschüsse erforderten. Die schmalspurigen Bahnen ergaben, wenn auch keine 
hohe Rente, so doch wenigstens kein Deficit. Die bestrentirende Linie, gleichzeitig die älteste Schmal¬ 
spurbahn Sachsens, Wilkau-Saupersdorf, ergab einen Ertrag von 4;76%. Bei den im vorliegenden Hefte 
beschriebenen Bahnen wurden folgende Werthe erzielt. 


Linie. 

Bahn länge im 
Betrieb 

km 

Reinertrag 

Mk. 

Procente 

des 

Anlagekapitals. 

Gegen 1884 
°/o 

I. Oschatz-Döbeln. 

30,92 

13489,98 

0,744 

— 

II. Zittau-Markersdorf . . . 

13,72 

14199,30 

1,689 

+ 1,402 

ni. Klotsche-Königsbrück . . 

19,49 

6426,01 

0,755 

— 0,126 

IV. Radebeul-Radeburg . . . 

16.55 

29908,69 

3,377 

+ 0,805 


Das gesammte in 7 Schmalspurbahnen angelegte Kapital verzinst sich mit 2,023%. Die normal- 
spurigen Bahnen allein verzinsen ihr Anlagekapital mit 4,728%, so dass durch den Hinzutritt der 
Schmalspurbahnen die Rente des gesammten Netzes um 0,022% (d. ist auf 4,706%) herabgedrückt wor¬ 
den ist (gegen das Vorjahr mehr 0,135%). Freilich darf man dabei nicht vergessen, dass 
der Staat bei Erbauung neuer Bahnen nicht lediglich die Erzielung hoher Rente, 
sondern vielmehr allgemeine volkswirthschaftliche Vortheile im Auge hat und dass 
andererseits der Ertrag der inFrage kommenden Linie, wenn sie normalspurig, also 
weit kostspieliger gebaut worden wären und auch den höheren Betriebsaufwand der 
Normalspurbahnen erforderte, ein noch weit geringerer sein würde. Schliesslich ist auch 
nicht ausser Acht zu lassen, dass die meisten Schmalspurbahnen erst sehr kurze Zeit im Betriebe sind 
und sonach ihre gegenwärtige Rentabilität keineswegs als maassgebend für die Zukunft angesehen wer¬ 
den kann. (Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverwalt. 1886, S. 969.) 

Schmalspurige Eisenbahn Opaleniza-Glupon-Trzcionka. Diese von der Zuckerfabrik Opaleniza 
(Provinz Posen) gebaute Schmalspurbahn, welche im October v. Js. dem Betriebe übergeben wurde, be¬ 
zweckt hauptsächlich die Beförderung der Rüben, welche die bei Glupon gelegenen Güter liefern. Die 
10 km lange Bahn hat eine Spurweite von 75 cm. Der Oberbau besteht aus Schienen von 12 kg Gewicht 
pro Meter und leichten Eisenschwellen, welche auf 15 cm starker Kiesbettung lagern. Der kleinste Krüm¬ 
mungshalbmesser (der Bahnhofsgeleise) ist 30 m, die grösste Radbelastung (Locomotive) beträgt 2000 kg, 
die Wagen fassen 100 Ctr. Rüben und haben ein Eigengewicht von 1600—1700 kg. Die Bahn liegt aut 
dem Sommerweg der von Gr atz über Opaleniza nach Neustadt führenden Chaussee. Von Interesse ist 
hauptsächlich, dass die Benutzung der Provinzialchaussee gestattet ist, obwohl es sich hauptsächlich um 
die Beförderung der Materialien für die Zuckerfabrik, also für ein privates Unternehmen handelt. Bei 
der Genehmigung zum Bau und Betrieb der Bahn hat die betreffende Behörde allerdings die Bestimmung 
getroffen, dass für die Dauer der jährlichen Betriebsperiode, also vom October bis Januar, auf derselben 
auch alle diejenigen Güter im öffentlichen Verkehr zu befördern sind, welche sich nach Maassgabe der 
Herstellung und Anlage der Bahn und ihrer Fahrzeuge zum Transporte auf der Linie eignen. Da mit 
einem solchen zeitweisen Betriebe dem öffentlichen Verkehr aber wenig gedient sein kann, ist die allge¬ 
meine Benutzung der Bahn für das ganze Jahr und eine Verlängerung bis Neustadt in Aussicht genom¬ 
men. — Ausgeführt ist die Bahn von dem Herrn Ingenieur Gerding in Berlin, welcher auch sämmt- 
liche Bau- und Betriebsmaterialien für diese Linie geliefert hat. 

(Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahn verwalt. 1887, S. 46.) 

Die Betriebssicherheit auf Strassenbahnen (cfr. 1886, S. 171). Dem längeren interessanten und 
sehr wichtigen Aufsatze des Herrn Alfred Birk in der unten angegebenen Quelle über das vorstehende 
Thema entnehmen wir das Folgende. Ein wesentliches Hinderniss für die Ausbreitung der Strassenbahnen, 
namentlich auch für die Einführung des mechanischen Betriebes auf Strassenbahnen, ist bekanntlich die 
Furcht vor der Gefährdung der persönlichen Sicherheit durch eine solche Anlage. Eine hinreichend 
sichere Statistik der Betriebsunfälle auf den Strassenbahnen, wie solche für die Eisenbahnen existirt, ist 
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bis jetzt noch nicht vorhanden, wird jedoch hoffentlich zukünftig von dem „ Internationalen permanenten 
Strassenhahnverein* (s. 1886, Heft 3) geführt werden. Bis jetzt liegt nur ein allerdings mit grossem 
Erfolg unternommener Versuch wenigstens rücksichtlich der Deutschen Strassenbahnen ein solches statis¬ 
tisches Material zu sammeln, dass sich daraus allgemeine Schlüsse auf die Betriebssicherheit derselben 
ziehen lassen, Seitens des Syndikus der Grossen Berliner Pferdeeisenbahn-Aktien-Gesellschaft Dr. Karl 
Hilse vor in der Schrift: „Die Betriebsunfälle auf den Deutschen Strassenbahnen während der 4 Jahre 
1882 bis 1885 in verkehrspolizeilicher und gesellschafts-wirtschaftlicher Beziehung, sowie das Verhältniss 
der erhobenen Versicherungsprämie zu der aufgewendeten Schadens Vergütung“. Berlin 1886. H. S. 
Hermann. (Referat hierüber siehe 1886, Heft II, Seite 119.) Wenngleich diese Schrift zunächst nur 
zur Klärung der Frage dienen sollte, oh es nicht angezeigt wäre, dass sich die Strassenbahn-Untemeh- 
mungen Deutschlands, nachdem durch das Gesetz vom 28. Mai 1885 die Unfallversicherungspfiicht auch 
auf diese ausgedehnt worden war, zu einer freiwillig gebildeten Berufsgenossenschaft als Träger der 
Versicherung vereinigten, um nicht mehr wie bisher den Privat-Versicherungs-Gesellschaften gleichsam 
preisgegeben zu sein, so giebt das gesammelte Material auch noch nach vielfachen anderen Richtungen 
interessante Aufschlüsse und gestattet Folgerungen zu ziehen, die der Autor, dem Zwecke des Werkes 
entsprechend, ganz ausser Acht lassen musste. Zu bedauern ist, dass in den Tabellen bei den Betriebs¬ 
unfällen nicht genau bezeichnet ist, ob die Strassenbahnen mit Pferden oder Locomotiven oder auch mit 
beiden Kräften betrieben wurden, dass auch die genaue Bezeichnung des Ortes, auf dem der Unfall statt¬ 
fand, fehlt (ob auf freiem Felde, in einer engen oder breiten Strasse, auf einem stark oder weniger stark 
belebten Platze etc.), sowie, dass ein Unterschied zwischen Passagieren und Bahnbediensteten noch nicht 
gemacht wurde; dass also Angaben fehlen, die in einer auf allgemeinen Grundsätzen basirenden Unfall¬ 
statistik nicht fehlen dürften. Dennoch ergieht sich daraus unwiderleglich das Folgende'. Die Zahl 
8 ämmtlicher Fahrgäste, die auf 49 Deutschen Strassenbahnen in den 4 Jahren 1882—1885 verletzt 
wurden, betrug 889, die Zahl der verunglückten Strassenpassanten 503; von den ersteren nahmen 19 Fälle, 
von den letzteren 93 Fälle einen tödtlichen Ausgang. Insbesondere verunglückten heim Absteigen 533, 
beim Aufsteigen 142 und durch Fallen vom Wagen 113 Personen. Beim Zusammenstossen mit anderen 
Wagen wurden 116 Personen verletzt. In die Pferde der Strassenbahnen liefen 533 Personen, während 
bei 68 Verunglückten verschiedene Ursachen vorliegen. Das Laufen in die Pferde führte meistens zu 
äusserst schweren Verletzungen der Passanten; beim Auf- und Absteigen sind die Beschädigungen jedoch 
in der Mehrzahl geringfügiger Natur. Im letzteren Fall liegt fast ausnahmslos eignes Verschulden zu 
Grunde. Aus diesen absoluten Zahlen folgt schon, dass die Betriebssicherheit auf den 
Strassenbahnen eine viel grössere ist, als man gewöhnlich anzunehmen pflegt. Dies 
wird noch deutlicher, wenn man berücksichtigt, dass nach den Tabellen ein verletzter Passagier erst auf 
832916 beförderte Personen und erst auf 345 678 zurückgelegte Nutzkilometer entfällt. Von den Unfällen 
der Passanten wurde ein nicht geringer Theil durch eigenes Verschulden derselben herbeigeführt, wie 
sich solches aus der Zahl der Fälle ergiebt, in welchen Entschädigungen geleistet werden mussten, indem 
die Gesellschaft fast stets haftpflichtig ist, wenn nicht ausschliesslich eigenes Verschulden des Verletzten 
vorliegt, auch z. B. bei Verunglückung eines Kindes unter 7 Jahren, welchem keinerlei Handlung als 
Schuld beigemessen werden kann. — Entschädigungen wurden von den 889 in dem oben genannten Zeit¬ 
räume verletzten Personen nur an 109 verletzte und von den 503 verunglückten Passanten nur an 144 
Personen gezahlt und zwar auf Grund der Haftpflicht im Ganzen nur in 125 Fällen mit 47641,92 Mk. 
und 10 Jahresrenten im Werthe von 36700 Mk.; in den restirenden 128 Fällen aus Billigkeitsgrün¬ 
den ohne rechtsverbindlichen Grund, zusammen 40483,33 Mk. und 5 Jahresrenten mrt 2373 Mk. (18 Unter¬ 
nehmungen haben aus ihren Betriebseinnahmen Ersatz geleistet, 40 Unternehmungen waren bei Privat- 
Unfallversicherungs-Gesellschaften versichert). Aus allen diesen Zahlen folgt, dass einerseits die Sicherheit 
der Strassenpassagiere gegen Gefährdung ihrer Gesundheit und ihres Lebens und andererseits die Furcht 
vor der Einführung der Strassenbahnen in das Innere der Städte und in die belebten und verkehrs¬ 
reicheren Strassen derselben ganz unbegründet ist.*) 

(Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverwalt. 1886, S. 909.) 

Generalversammlung des internationalen permanenten Strassenbahnvereins iu Berlin am 
24. und 25. September 1886; die damit verbundene Ausstellung. Referate über diese Versammlung 


*) Vergleiche hierzu die Angaben über die Verkehrsunfälle hei den Berliner Pferdebahnen im Jahre 
1885 weiter unten. 
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finden sich in den unten angezogenen Quellen. Wir verweisen dieserhalb auf unseren ausführlichen Bericht 
in Heft III Jahrg. 1886. Hier mögen noch einige Angaben über die bei dieser Gelegenheit arrangirte 
Ausstellung zahlreicher Gegenstände aus dem Gebiete des Strassenbahnwesens im Hause des Architekten¬ 
vereins zu Berlin nach der Quelle Platz finden. Besonders hervorragend war die Ausstellung der Grossen 
Berliner Pferdeeisenbahn-Gesellschaft, die ausser dem Uebersichtsplan des Netzes, einer Zusammenstellung 
der zahlreichen Fahrscheine und der benutzten Drucksachen, den Zeichnungen der ausgeführten Werk¬ 
stätten, Linienkreuzungen, Wagenarten etc., namentlich auch die von dieser Gesellschaft seit ihrem Be¬ 
stehen der Reihe nach verwandten Oberbausysteme ausgestellt hatte. Dort fanden sich die 1873 und 
1874 allgemein gebräuchlichen Flachschienen auf hölzernen Langschwellen, die sich aber nicht bewährt 
haben; dann das 1879 bis 1881 verwandte System Fischer-Dick (auch auf Holzlangschwellen), ferner 
das 1883 und 1884 verwandte ganz eiserne Langschwellen-Oberbausystem Haarmann's mit Zwilling¬ 
schienen; das 1885 eingeführte System Schmidt und schliesslich das jetzt verwandte eintheilige Rillen¬ 
schienensystem Phönix (cfr. 1886 S. 122 ff.). Auch mehrere Jahre lang in Betrieb gewesene Oberbau- 
theile und einige Neuerungen, wie die von P eis er erfundene Schutzvorrichtung, sowie die Wernigh'sche 
Antriebvorrichtung (cfr. 1886, S. 131 ff.) waren ausgestellt. — Es würde uns zu weit führen, wenn wir 
alle sonstigen ausgestellten Gegenstände auf führen wollten; wir beschränken uns nur auf die Angabe der 
besonders wichtigen, im Uebrigen auf die Quelle verweisend und vorab bemerkend, dass ausser der ge¬ 
nannten Gesellschaft u. A.: die Münchener, Hamburger, Breslauer, Dresdener und Düsseldorfer Strassen- 
Eisenbahn-Gesellschaft|, sowie der Hörder Bergwerks- und Hütten-Verein, das Eisen- und Stahlwerk 
Osnabrück, die Aktiengesellschaft Phönix zu Laar bei Ruhrort, die Firma van der Zypen & Charlier und 
Gebrüder van der Zypen in Deutz, die Maschinenfabrik Cyklop in Berlin, die Eisenbahnwagenfabrik von 
P. Herbrand & Cie. in Ehrenfeld bei Köln und W. R. Rowan ausgestellt hatten. Als Merkwürdigkeit 
zu betrachten sind die von der Gme lieh'sehen Fabrik verfertigten Strassen bahnwagen von nur 920 kg 
Gewicht bei 8 Sitz- und 12 bis 14 Stehplätzen. Besonders interessant waren sodann die verschiedenen 
dem Director Culin in Hamburg patentirten Systeme eisernen Oberbaues, darunter ein dröitheiliges mit 
besonderer oberer Rillendecke, das Querschwellensystem des Hörder Bergwerks- und Hütten-Vereins; die 
Oberbausysteme von Director Haarmann in Osnabrück, also ausser dem erwähnten Zwillingsschienen- 
Oberbau, der sog. Schwellenschienen-Oberbau für Strassenbahnen und für Nebenbahnen (cfr. 1886, S. 123), 
sowie der Querschwellen-Oberbau mit verbesserter Hakenplatte für Schmalspurbahnen; ferner das auch 
bereits erwähnte Rillenschienen-Oberbausystem von der Aktiengesellschaft Phönix; eine Sicherheits- 
Schleppweiche für Secundärbahnen von Rowan, der bekannte Rowan'sehe Dampfwagen; schliesslich 
eine Läutevorrichtung der Dresdener Strassenbahn, die mit der Handhabe der Brems¬ 
kurbel verbunden ist, wodurch dem Wagenlenker eine nicht unbeträchtliche Verein¬ 
fachung seiner Obliegenheiten erwächst. 

(Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverwalt. S. 813 bis 815. — Deutsche Bauztg. 1886, S. 486.) 

Die Strassenbalineij in Oesterreich« Nach dem Bericht über den Stand der Bahnen in Oester¬ 
reich im Jahre 1885 bestehen z. Z. 12 Strassenbahn-Unternehmungen. Die Gesammtlänge aller dieser 
Linien betrug 150 294 m. Auf die Wiener Strassenbahnen entfallen allein 40,15%. 

(Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverwalt. 1887, S. 55.) 

Die englischen Strassenbahnen« Nach einer vom englischen Handelsamte veröffentlichten Zu¬ 
sammenstellung über die englischen Strassenbahnen hat die lebhafte Entwickelung des Strassenbahnnetzes, 
die erst mit dem Jahre 1883 begann, in den letzten beiden Jahren etwas nachgelassen, während die Ver¬ 
wendung von Locomotiven an Stelle der Pferde zugenommen hat. Das aufgewandte Kapital betrug 
1876 : 45060000 Mk., im Jahre 1886 : 251460000 Mk., die Länge der eröffneten Bahnen 254 bezw. 1392 km. 
Das Kapital verzinst sich mit 4,8%, während die britischen Eisenbahnen nur 4,02% geliefert haben. 
*/s der Bahnen gehören Privatgesellschaften, % den Gemeinden. 44% sind zweigeleisig, 56% eingeleisig 
angelegt. (Centralbl. d. Bauverw. 1887, S. 44.) 

Dampfstrassenbahnen in Ober-Italien« Im Anschlüsse an unsere frühere Mittheilungen Über 
diese Bahnen (s. 1886, S. 169 u. 171), deren beträchtliche Ausdehnung, Beliebtheit und Bau, werde nach 
der Quelle noch das Folgende bemerkt: Zur Zeit gehen von Turin 6, von Brescia und Alessandria je 4 
und von Mailand 11 Dampfstrassenbahnen aus. Diese Anlagen vermitteln theils den Personen-Verkehr 
der grösseren Ortschaften in der Nähe der Städte, theils den Personen- und Fracht-Verkehr ganzer Gegen¬ 
den mit den grossen Eisenbahnpunkten, von denen sie oft bis zu einer Länge von 40 km in das Land 
hineinführen. Der Ertrag der Strassenbahnen schwankt zwischen 3 bis 10% und ist naturgemäss bei 
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denjenigen Gebieten am grössten, welche industrielle Gebiete durchziehen. Die Regierung, die in jeder 
Hinsicht den meist von Privatgesellschaften unternommenen Ban in ihren Concessionshedingungen er¬ 
leichtert, stellt meist auf ihre Kosten die erforderlichen Anlagen auf den Provinzialstrassen her und legt 
den Gesellschaften ihrerseits nur die Verpflichtung auf, eine gewisse Anzahl von Zögen verkehren zu 
lassen. Der Dampfbetrieb auf den gewöhnlichen Fahrstrassen hat bis jetzt zu Gefährdungen des Strassen- 
Verkehrs nur in ganz vereinzelten Fällen Anlass gegeben. Scheuwerden von Pferden oder Maulthieren 
kommt selten vor, da die Geschwindigkeit der Zöge nur gering ist und die Zugthiere sich bald an das 
Geräusch der Maschinen gewöhnen. Im grossen Ganzen haben die Dampfstrassenhahnen sich als ein 
wichtiges Hebungsmittel des Verkehrs ganzer Gegenden und dabei namentlich mit Rücksicht auf die 
billigen Anlagekosten als lebensfähige Unternehmen erwiesen. 

(Wochenbl. f. Baukunde 1886, S. 134.) 

Betriebsergebnisse der Schmalspurbahn Tnrin-Bivoli. Der Bericht über das Betriebsjahr 1885 
dieser nur 12 km langen Schmalspurbahn, welche schon seit 15 Jahren im Betriebe ist, zeigt, dass der 
Ertrag in einer fortwährenden Zunahme begriffen ist, trotz der mehrfachen durch neu eröffnete Tramways 
bewirkten Concurrenz. Die Einnahme betrug 155061 L. (Roheinnahme 186924 L.), die Ausgabe 94148 L., 
somit Betriehs&herschu8s 60913 L. und 31863 L. an Steuer- und Stempelkosten. 

(Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenhahnverwalt. 1886, S. 927.) 

Die Marmorbahn in Italien. Dieselbe ist diejenige, die von Carrara nach dem an der ligurischen 
Küstenhahn (Genua-Pisa) gelegenen Hafenort Avenza führt. Sie erfüllt ihren Zweck, die Versendung des 
hei Carrara gebrochenen Marmors zu erleichtern, bisher nur sehr unvollkommen, da sie mit dem grössten 
Theile der Brüche und Sägereien nicht in direkter Verbindung steht. Diesem Mangel soll jetzt durch 
eine Gesellschaft ahgeholfen werden, welche alle bedeutenden Brüche durch ein Netz von Zweigbahnen 
mit der Marmorhahn in Verbindung setzen will. Auch soll in Avenza eine Zweigbahn nach dem gleich¬ 
namigen Hafen angelegt werden, um auch das Verladen des Marmors von der Eisenbahn auf Schiffe 
thunlichst zu erleichtern. Die Kosten der Zweigbahn sind auf 2320000 M. veranschlagt. 

(Centralbl. d. Bauverw. 1887, S. 15.) 

Strassenbahn Strassbnrg-Markolsbeim. Die bedeutendste der von der Strassburger Pferdehahn- 
Gesellschaft gebauten und betriebenen Linien, die 66 km lange auch für Güterdienst vollständig ein¬ 
gerichtete Strassenhahnstrecke Strasshurg-Markolsheim, welche am 19. October 1886 eröffnet wurde und 
der Landwirtschaft in den Riedorten dienstbar sein soll, durchläuft parallel dem Rhein, sodann dem 
Rhein-Rhönekanal und der Reichseisenhahn, das Ried, d. i. die enge Rheinehene. Sie wird wahrschein¬ 
lich bis Colmar fortgesetzt werden. Die Fahrt dauert jetzt 2 Stunden 45 Minuten und kostet an Fahr¬ 
geld II. CI. 3,60 M. und III. CI. 2,50 M. Dieselbe hat 1 m Spur. Der Oberbau besteht aus Hartwig- 
Stahlschienen von 26 kg Gewicht pro Meter und Stahlplatten von 17 kg pro Meter. Die sämmtlichen 
Oberbau-Materialien sind von der Firma de Wendel & Cie. in Hoyange geliefert. Von den Locomo- 
tiven sind 5 von Mühlhausen-Grafenstaden, 2 von Krauss & Cie. in München und 2 von der Locomo- 
tivfabrik Winterthur geliefert. 

(Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahn verwalt. 1886, S. 895 und Zeitschr. f. Transportwesen 
u. Strassenbau No. 32.) 

Strassenbahn Lnxern-Kriens (cfr. 1886, S. 166). Die von der Locomotivfabrik von Krauss & Cie. 
mit der Localhahnunternehmung Lechner & Krüzner in München in 3 1 /* Monaten ökonomisch 
erbaute und ausgestattete, sowohl dem Güter- als auch namentlich im Sommer dem Personenverkehr 
dienende, 3 km lange Bahn liegt zur Hälfte ihrer Länge auf der die Stadt Luzern mit Kriens verbin¬ 
denden Ortsstrasse und benutzt im Uehrigen eigenes Planum; sie hat in Luzern Anschluss an die Schwei¬ 
zerische Centralbahn und verbindet in Kriens 3 grosse Fabriketablissements, in deren Höfe die Geleise 
gefürt sind, mittelst Drehscheibe direkt mit dem Strange. Die Linie wird mit 2 Krauss’schen 60pfer- 
digen Tramwaylocomotiven betrieben und besitzt ausserdem 2 elegant gebaute Personenwagen und ein 
Gepäckwagen mit Postabtheilung. Grösste Steigung 1:30, kleinster Krümmungshalbmesser 120 m bei 
normaler Spur. Die grösseren Objekte sind die Stationsanlage Kriens mit den erforderlichen Hochbauten, 
sowie 3 eiserne Brücken und mehrere Stützmauern des Krienserbachs. Oberbau siehe unten. 

(Ztg. d. Vereins Deutscher Ebenhahnverwalt., S. 896.) 

Ysel-Dampftrambahn-Gesellschaft. Die genannte Gesellschaft betrieb Ende 1885 4 Linien (Leiden- 
Haag, Gouda-Outewater, Rotterdam-Overschie und Utrecht-Vreswyk) mit einer Gesammtlänge von 54 km 
und hesass dazu 18 Locomotiven, 27 Personen- und 19 Güterwagen. Das für den Bau und die Ausrüstung 
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der Bahnen verwandte Kapital beträgt 1397599 fl. Im Jahre 1885 worden im Ganzen befördert 600196 
Personen. Die Gesammteinnahme betrog 79609 fl. ond die Betriebskosten 91404 fl. oder 4,85 fl. pro 
Tagkilometer ond 0,24 fl. pro Zngkilometer. 

(Ztg. d. Vereins Dentscher Eisenbahnverwalt., S. 896.) 

Dampftramway Gaudenzdorf - Wiener - Nendorf. Zu den bestehenden 3 Dampftramwaylinien, 
welche Wien mit seinen Vororten verbinden, ist nnnmehr die 12,8 km lange Linie Gaodenzdorf-Wiener- 
Neodorf hinzugekommen. Diese Bahn berührt die grossen Ziegelwerke im Süden der Stadt ond dürfte 
noch hieraos ihren Haoptverkehr schöpfen. 

(Wochenschr. d. Oesterreich. Ingenieor-Vereins 1886, S. 328.) 

Dampfstrassenbahn Gross-Lichterfelde-Seehof-Teltow. Die Constitoirong dieser Gesellschaft 
mit einem Grundkapital von 175000 M. ist non erfolgt. Die Aosführong des Baoes ist dem Baunnter- 
nehmer Donath übertragen. Die Bahn wird aoch für den Güterverkehr eingerichtet, der jedoch haupt¬ 
sächlich während der Nacht stattfinden soll. Vorläufig ist die Eröffnung auf den 15. Mai festgesetzt. 
Der Betrieb soll mittelst Rowan 1 scher Dampfwagen erfolgen. 

(Ztg. d. Vereins Deutscher Eisehbahnverwalt. 1886, S. 872 und 1887, S. 46.) 

Tramwayzüge auf französischen Bahnen. Seitens der französischen Bahnverwaltungen wird 
neuerdings der Einführung der sog. Tramwayzüge besondere Aufmerksamkeit gewidmet. Die auf der 
Nord-, Süd- ond Westbahn eingeführten Tramwayzüge bestehen aus Locomotive und 1 höchstens 2 Wagen. 
Dieselben haben keinen Packwagen und werden durch einen Maschinenführer, dem ein Schaffner zur 
Ueberwachung des Zuges und zur Vereinnahmung des Geldes beigegeben ist, geführt. Das Aufnehmen 
und Absetzen der Reisenden findet nicht nur auf den Stationen, sondern auch an den Strassenübergängen 
statt. Es eignet sich dieses System besonders für die auf dem Strassenplanum angeordneten Schmalspur¬ 
bahnen und die zahlreichen Linien, welche keinen grossen Durchgangsverkehr haben. 

(Journ. d. Transp. 1882, No. 6. Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahn verwalt. 1887, S. 97.) 

Pariser Stadtbahn von Dupuis, Nibart & Varrailhon. Zu den vielen Entwürfen, welche die 
für Paris so dringliche Stadtbahnfrage zu lösen versuchen und über die wir bereits früher berichteten 
(1S86, S. 167) ist ein neues originelles Projekt der obigen Herren hinzugekommen. Die Bahn ist als 
2 geleisiger eiserner Viadukt von 8 m Breite und 5 bis 7 m Höhe über dem Strassenpflaster gedacht. Der¬ 
selbe wird durch die Häuserblocks mittelst überwölbter Oeffnungen in den Häusern, welche im Uebrigen 
ihren sonstigen Zwecken erhalten bleiben, hindurchgeführt und nur beim Ueberschreiten der Strassen 
sichtbar werden. Zur thunlichsten Abschwächung des Geräusches und der Erschütterung der Gebäude 
dienen besondere isolirende Vorrichtungen. 

(Le Genie civil 6 Nov. 1886, Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverwalt. 1887, S. 9.) 

Die Wiener Stadtbahnfrage. Ueber die Entwickelung dieser auch die deutschen Eisenbahnfach¬ 
kreise interessirenden Frage, deren endgültige Lösung man bei den eigenthümlichen örtlichen Verhält¬ 
nissen, mit denen diese Stadtbahn zu rechnen hat, mit Spannung entgegensieht, ist in der unten ange¬ 
gebenen Quelle ein längerer interessanter Aufsatz enthalten. Wir müssen uns hier auf kurze Notizen 
beschränken. Ausser dem Entwürfe von Siemens und Halske für die Wiener Stadtbahn sind es 
namentlich die Entwürfe der Herren von Flattich und von Gunesch, sowie derjenige des Herrn 
Pollacsek, welche die Aufmerksamkeit der Fachkreise auf sich lenkten. Die zuerst genannte Firma 
schlägt zunächst nur den Bau der sog. Donaukanallinie von Heiligenstadt zum Münzamte (4,57 km) als 
Tiefbahn, von da die Benutzung der Wiener Verbindungsbahn bis Matzleinsdorf, weiter die auf den Süd- 
bahngeleisen sich vollziehende Fortsetzung bis Unter-Hetzendorf und schliesslich die Benutzung der im 
Staatsbesitze befindlichen Linie Unter-Hetzendorf-Hütteldorf (Penering) vor. Die erwähnten Strecken be¬ 
stehender Bahnen müssten reconstruirt und die ganze Linie von Heiligenstadt bis Hütteldorf müsste unter 
einheitliche Betriebsverwaltung gestellt werden. Charakteristisch für den zweiten Entwurf der Herren 
von Flattich und von Gunesch, welcher bezweckt 

1 . den Bewohnern der Stadt Wien und ihren Vororten die Benutzung der in Wien einmündenden 
Hauptbahnen zu erleichtern und 

2 . den billigen und schnellen Verkehr der Vororte und Vorstädte mit einander und mit der Stadt 
zu ermöglichen und demgemäss 

a) eine Stadtlinie am Donaukanal entlang und 

b) ein weiteres Bahnnetz mit stetigem Betriebe durch das Wienthal und die Gürtelstrasse 
mit Aesten zur Süd- und Westbahn aufweist, 
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ist die Ausbildung des jetzigen Bahnhofes Hauptzollamt als Knotenpunkt der Stadtbahn, demzufolge die 
Donaukanallinie zunächst als Hochbahn projektirt ist. Herr von Gunesch, der Mitverfasser des letz¬ 
teren Entwurfs, hat wegen der im Gemeinderathe herrschenden Stimmung gegen eine Hochbahn für die 
Strecke längs des Kanals noch einen besonderen Tiefbahnentwurf aufgestellt, empfiehlt jedoch nach Ver¬ 
gleich aller wichtigen Punkte (Hochwassergefahr, die Weiterentwickelung des Stadtbahnnetzes, Belästigung 
durch Bauch und Dampf, angenehmeres Pahren etc.) entschieden das Hochbahnprojekt. — Das dritte 
von ganz anderem Gesichtspunkte ausgehende Projekt des Herrn Pollacsek bezweckt den Fernverkehr 
der in Wien einmündenden Hauptbahnen auf möglichst kurzem und geradem Wege an die Bingstrasse, 
also in die innere Stadt zu leiten. Zu dem Ende werden die einmündenden Hauptlinien, zum Theil ver¬ 
einigt, mehr oder weniger strahlenförmig unterirdisch bis an den King geführt und dort mit je einem 
Hauptbahnhof versehen; diese sind dann durch eine zweite Tiefbahn, die 3,3 km lange Bingstrassenlinie, 
verbunden. (Fortsetzung folgt.) 


Beferate über die bei der Bedaction eingegangenen Bücber. 

Von Fr. Giesecke. 

Ban and Betrieb der schmalspurigen Kreis-Eisenbahn Flensburg - Kappeln. Von Kuhrt, 
Eisenbahn-Betriebs-Director in Flensburg. Mit 4 lithogr. Tafeln. Flensburg. Aug. Westphalen. 
1887. — Die vorliegende Arbeit ist als eine besonders werthvolle deshalb zu bezeichnen, weil dadurch 
das bisher recht spärliche Material, welches über die Schmalspurbahnen vorhanden ist, in lehrreicher 
Weise vervollständigt wird. Dieses Werk zeigt ausserdem durch Zahlenmaterial die grosse Leistungs¬ 
fähigkeit der oft bespöttelten „Schmalspur“. Das Kilometer der 54,809 m Geleise messenden Bahn kostete 
incl. aller Anlagen und Betriebsmaterial nur 23,880 M., und es wurde schon im ersten halben Jahre 
nach der Betriebseröffhung eine 4%ige Verzinsung des 1,230,000 M. betragenden Anlagekapitals erzielt. 
Gewiss ein Besultat, welches zu den besten Hoffnungen berechtigt. Auf einen störenden Druckfehler sei 
hingewiesen. Auf Seite 25 sind die Kosten pro Kilometer Oberbau mit 842 M. angegeben, während die¬ 
selben 8420 M. in Wirklichkeit betragen haben. 

Das Project einer Eisenbahn von Jever nach Carolinensiel, zugleich ein Beitrag zur Lösung 
der Frage der Localbahnen und deren Finanzirung. Von Peter Bamsauer, Ober-Kegierungs- 
rath und Eisenbahn-Director. Mit 1 Uebersichtskarte. Druck u. Verlag von C. L. Mettker & Söhne 
in Jever. — Der Herr Verfasser ist ein begeisterter Anhänger der Localbahnen und erhofft aus deren 
immer mehr und mehr erforderlich werdenden Ausbau auch erheblichen wirtschaftlichen Nutzen, sowohl 
für die Industrie wie für den Handel und die Landwirtschaft. In der kleinen Broschüre ist dann das 
Project einer Bahn von Jever nach Carolinensiel ausführlich bearbeitet und es sind Kostenanschläge so¬ 
wohl für eine Chaussöelinie wie für eine Linie auf eigenem Bahnkörper aufgestellt. Die Linie auf 
eignem Planum stellt sich natürlich erheblich, um ca. 25 %, höher als die Chausseelinie, Ferner betrach¬ 
tet der Herr Verfasser die Verhältnisse, welche auf die Betriebskosten Einfluss haben, und nimmt dann, 
um die Betriebsfrage zu lösen, zunächst an, dass 5% aus der Bruttoeinnahme dem Erneuerungsfonds 
zugewiesen werden sollen, und dass die Betriebskosten mit 50% der dann noch verbleibenden Brutto¬ 
einnahme zu decken seien. Beträgt das Anlagekapital dann A und soll dieses mit 4% verzinst werden, 
so besteht die Beziehung, sofern man die Bruttoeinnahme mit x bezeichnet 



Für die 18 km lange Linie von Jever nach Carolinensiel stellen sich laut besonderem Anschlag die 
Kosten auf 560,000 M., demnach müssen die Bruttoeinnahmen pro Kilometer betragen x = 2620 M. In 
dieser Formel für x, welche der Herr Verfasser auf Seite 56 aufgestellt hat, hat sich insofern ein un¬ 
angenehmer Druckfehler eingeschlichen, als dort das Anlagekapital A nicht durch 100 sondern nur durch 
2 dividirt ist. 

Der Schienenweg der Eisenbahnen. Von Ferdinand Löwe, Professor der Ingenieurwissen¬ 
schaften an der Kgl. bayer. Techn. Hochschule zu München. 142 Abbildungen. A. Hartlebens Verlag. 
Wien, Pest, Leipzig, 1887. — Das vorliegende Werk bildet den VIII. Band der Bibliothek des Eisen- 
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bahnwesens, welche von der bekannten Verlagsbuchhandlung herausgegeben wird. Würdig, sowohl nach 
Inhalt wie Ausstattung, schliesst sich dieser Band seinen Vorgängern an, und erhält dadurch die ein¬ 
schlägige technische Literatur eine werthvolle Bereicherung. Einzelne Kapitel, und hauptsächlich den 
mathematischen Anhang, hätten wir etwas ausführlicher gewünscht, es ist dort hinsichtlich des Ober¬ 
baues eigentlich nur eine Wiederholung der Winkl er ’schen Arbeiten vorhanden. Für besonders werth¬ 
voll hätten wir es gehalten, wenn die statische Berechnung eines Querschwellen- und eines Langschwellen- 
oberbau-Systcms zahlenmässig durchgeführt wäre. Wenn dieses auch mehr in ein Lehrbuch der Mechanik 
hineingehört, so erkennt der Verfasser, durch die Hinzufügung des mathematischen Anhanges, doch 
dessen Zugehörigkeit zu dem vorliegenden im Ganzen mehr beschreibenden Werke an. ' Durch aus¬ 
geführte Zahlenbeispiele wird die Durchsichtigkeit der gegebenen Formeln erhöht, und für den Studirenden 
ist es ganz wesentlich, wenn er aus denselben die Grenze der Genauigkeit ersehen kann, welche von 
Autoritäten für practische Fälle als erforderlich angesehen wird. Die ganze Arbeit bildet ein übersicht¬ 
liches und werthvolles Compendium dieses Gegenstandes. Zahlreiche im Text und in Anmerkungen ge¬ 
gebene Quellen erleichtern ein ausführliches Studium der einzelnen Abschnitte. 

Eine Brems• Studie. Von Roman Baron Gostkowski, Oberinspector, Ingenieur und Leiter 
der Präsidial-Abtheilung der General-Direetion österreichischer Staatsbahnen. Wien 1886. Selbstverlag 
des Verfassers. — Die vorliegende Monographie behandelt die Bremsfrage in geradezu classischer W r eise 
und ist geeignet die Lösung dieser Frage bedeutend zu fördern. Allen betheiligten Kreisen kann diese 
wirklich hervorragende Arbeit nur auf das Angelegentlichste empfohlen werden. 

Theorie des Trassirens« Von Wilhelm Launhardt, Geheimer Regierungsrath, Professor an 
der Techn. Hochschule zu Hannover. Heft I. Die kommerzielle Trassirung. Zweite Auflage. Mit 19 Holz¬ 
schnitten. Hannover. Schmorl & von Seefeld. 1887. — Jedem Eisenbahntechniker ist der Name 
des Verfassers bekannt genug, und ebenso, dass gerade der vorliegende Gegenstand mit grossem Erfolge 
sowohl durch Veröffentlichungen, wie auch durch die vorzüglichen Vorträge an der technischen Hoch¬ 
schule, von dem Autor behandelt wird. Von ganz besonderem Interesse für die Anhänger des Locäl- 
bahnwesens wird das Kapitel über die „Bauwürdigkeit geplanter Eisenbahnen“ sein. Die dort angestellten 
Untersuchungen bieten der weiteren Ausdehnung gerade dieser Bahnen, die schönsten Aussichten. 

Skizzenbuch für den praktischen Maschinen-Constrnctenr. Leipzig. Baumgärtner’s Buch¬ 
handlung. — Von diesem bekannten umfangreichen Werke gingen ein die Hefte 87, 88 u. 89, enthaltend: 
Corliss-Steuerungen, Zerkleinerungsmaschinen, Dampfkessel-Anlagen, Pressen. Regulatoren, Seiltrieb, Tur¬ 
binen, Ventilsteuerungen und Schmierapparate. 


Mittheilungen aus der Praxis. 

Seit längerer Zeit bemerkt man in Berlin und anderen grossen Plätzen, bei nächtlich auszuführen¬ 
den Tiefbau- und Strecken-Arbeiten, nur höchst selten noch die früher allgemein gebräuchlichen Pech¬ 
fackeln. An deren Stelle sind sog. „Gas selbsterzeugende Lampen oder Fackeln mit Sturm- 
brener“ getreten, welche so construirt sind, dass gewöhnliches „Petroleum“ als Brennstoff benutzt 
werden kann. Es muss deshalb in betreffenden Bau- und Unternehmerkreisen als eine bedeutende An¬ 
nehmlichkeit empfunden werden, dass man mittelst dieses Brennstoffs einen so eminenten Lichteffect 
erzielt, der selbst bei starkem Winde nicht erlöscht, eine sehr wesentliche Ersparnis ergiebt, dem Ar¬ 
beiter eine grössere Leistung ermöglicht und den lästigen Qualm, welcher durch den Gebrauch von 
Pechfackeln entstand, vollständig bei vorschriftsmässiger Behandlung ausschliesst. Der Grossen Berliner 
Pferdeeisenbahn - Gesellschaft, welche auch wieder von dieser Neuerung den ersten Versuch mit Erfolg 
machte und seitdem circa 80 Stück Fackeln bei Nachtarbeit verwendet, haben sich die Neue Berliner — 
Frankfurt a. Main — Magdeburger — Leipziger — Stettiner — Wiesbadener und andere Pferdebahn- 
Gesellschaften angeschlossen nnd wird von diesen, wie von zahlreichen königlichen uud städtischen Be¬ 
hörden, sowie von Privat-Unternehmgm, Canalisations- und Wasserwerken etc. die Brauchbarkeit anerken¬ 
nend bestätigt. — Die Fackeln hat die Firma W. Hanisch & Co., Inh. Otto Schmidt in Berlin 
N. W. 6 eingeführt. 
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VII. 


Die neuesten Schmalspurbahnen in Sachsen. 

Vom Königl. Keg.-Baumeister E. Dieckmann in Hamburg. 

(Fortsetzung.) 

III. Klotssche-Kftnlgsbrück. 

Allgemeines über die Trassirnng von Schmalspurbahnen (Vortheile derselben 
gegenüber den Normalspurbahnen). Auch in den von dieser Bahn berührten Gegenden 
vermochte eine Localbahn den Bedürfnissen am Besten zu entsprechen. 

Unter den Vorzügen der Localbahnen vor grossen Hauptlinien, die 
nicht zugleich Localbahnen sind, steht, was hier namentlich mit maassgebend 
war, derjenige der thunlichsten Annäherung an die Ortschaften obenan, 
wie solches auffallend durch die Erhebungen bewiesen wurde, die im Jahre 1875 auf den 
sächsischen Staatsbahnen stattgefunden haben und zuerst im Protokoll der 88. Hauptver¬ 
sammlung des Sächsischen Architekten- und Ingenieur-Vereins veröffentlicht wurden; 
n. A. finden sich dieselben auch in der »Hannoverschen Zeitschrift* 1877, Seite 601*). 
In Folgendem wiederholen wir die in der Quelle angegebenen wenigen Ziffern, um hieraus 
zu zeigen, dass hauptsächlich die Stationsorte den Bahnverkehr hervor¬ 
bringen. 

In der folgenden Tabelle giebt die erste Spalte die Namen der Bahnstationen, die 
folgende den Procentantheil der Bevölkerung des Stationsortes an der ganzen Einwohner¬ 
schaft der überhaupt am Verkehr betheiligten Gegend, die dritte, sowie die vierte Spalte 
geben die Procentantheile des Güter- resp. des Personenverkehrs der Stationsorte am Ge- 
sammtverkehr an. 


Namen. 

Bewohner. 

Gftter. 

Personen. 

Hainsberg. 

4,53 

87,32 

28,38 

Wolkenstein. 

2,63 

57,82 

62,95 

Lirabach . . .. 

25,41 

81,61 

56,62 

Frankenberg . 

47,Ö9 

82,23 

90,34 

Im Durchschnitt rund. . 

19,92 

1 

77,25 

4 

59,57 

3 


*) Siehe anch Sonne: Veranschlagung der Einnahmen projektirter Localbahnen, Deutsche Ban- 
zeitnng 1881, No. 37 und 39. 

Zeitschrift f. Local- u. Strassenbabnen. 1887. 3 
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Baurath S o d n e in Darmstadt hat nach den Ergebnissen sowohl für den Güter-, wie 
den Personenverkehr der umliegenden Orte einer Station Curren gezeichnet, deren Ahscissen 
die Entfernungen von der Station, deren Ordinaten die Verhältnisse der auf den Kopf der 
Einwohnerschaft fallenden Verkehrsziffem des Stationsortes darstellen; darnach sinkt schon 
bei 2 km Abstand der Güterverkehr und bei 3 km Abstand der Personenverkehr auf ein 
Fünftel desjenigen des Stationsortes herab, oder es gehören 500 Menschen dazu, um im 
Abstande von 2 bezw. 3 km soviel Güter resp. Beisende zu liefern, wie 100 Menschen im 
Stationsort selbst, während bei 2 1 / 2 bezw. 4 km Abstand die Verkehrsbeziehungen zur Bahn 
schon auf 1 Zehntel derjenigen des Stationsortes zurückgehen. Sonne meint übrigens, dass 
die Localbahnen desshalb etwas andere Verhältnisse ergeben werden, weil an diesen die 
Stationsorte durchschnittlich kleiner sein werden, als die bei der Untersuchung in Frage 
gekommenen; die Ordinaten der von ihm hierfür gezeichneten Curven sinken daher erst für 
4 km anf eiu Fünftel und für 6 km auf ein Zehntel der für den Stationsort geltenden herab. 
Wenn man aber auch diese Annahme einstweilen als annähernd richtig annehmen kann, 
so wird sie doch wohl immer nur für die Verhältnisszahlen gelten, während die absoluten 
Zahlen — die Zahl der Keisenden und Gütertonnen auf den Kopf der Bevölkerung — 
schwerlich von dem Umstande berührt werden können, dass der Stationsort kleiner oder 
grösser ist. Jedenfalls wird man aus den Beobachtungen zu schliessen haben, dass eine 
Bahnlinie, welche zunächst und hauptsächlich darauf angelegt ist, möglichst viele Ort¬ 
schaften zu berühren, leicht doppelt und dreifach soviel Localverkehr wird an sich ziehen 
können, als eine Bahn, bei welcher in erster Linie andere Rücksichten, z. B. zur Erzielung 
grosser Curvenradien, günstiger Steigungen, geringster Länge, möglicherweise auch auf 
thunlichste Kostenersparung, maassgebend gewesen sind. Localbahnen müssen also möglichst 
in die Orte, welche von ihnen Nutzen ziehen sollen, eingeführt werden, und ohne direkte 
Berührung der grössern Ortschaften ist der Nutzen der Looalbahnen nur gering. 

Nähere Angaben über die Bahn. Die geringe Zahl der Einwohner der Gegend 
zwischen Klotzsche und Königsbrück und die nicht gerade schon bedeutende Industrie der 
Gegend Hessen erwarten, dass der Verkehr sich in den engsten Grenzen bewegen werde. 
Obgleich nun die Terrainverhältnisse dem Bahnbau bedeutende Schwierigkeiten nicht ent¬ 
gegenstellten, so konnte doch die Projektirung einer Normalspurbahn schon im Hinblick 
auf die höheren Betriebskosten, dann aber auch auf die nothwendig grössere Entfernung 
einer solchen von den Zwischenorten nicht in Frage kommen, und es ist daher die Bahn 
mit 75 cm Spurweite gebaut worden, welche mit dem geringsten Kostenaufwande die grösste 
Nützlichkeit für den Verkehr zu verbinden gestattet. — Für diese Bahn sind u. A. von 
Bedeutung die in reger Entwickelung begriffene Landwirtschaft der Gegend, die aus¬ 
gedehnten Staats- und Privatforsten, viele Töpfereien, verschiedene Granitbrüche, einige 
Glaswerke u. A. m. 

Die Bahn läuft im Allgemeinen parallel der die Endpunkte verbindenden Chaussee, 
weicht jedoch auch oft zur Vermeidung verlorener Gefalle bezw. zu ungünstiger Steigungen 
von derselben ah. Im Ganzen liegen an 5 Stellen von den 19,5 km etwa 6,8 km hart an 
der Chaussee, abgesehen von kurzen Strecken, ausserhalb der Baumreihe liegend. An einer 
Stelle liegt die Bahn in dem fiskalischen Forst unweit Moritzdorf, verfolgt bald jedoch 
auch hier auf 3,6km Länge einen Holzabfuhrweg,*) an dem je nach Bedarf Ladestellen 


•) Ans diesen Umständen erklärt sich leicht der niedrige Procentsatz von 4,6 der Gesammtkosten- 
summe für den Grunderwerb und Zugehöriges (Tit. I.) s. u. 
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für Holz unschwer angelegt werden können. Zur Vermeidung unverhältnissmässig hoher 
Kosten endet die Bahn nahe der Stadt Königsbrück, steigt aber nicht in das Thal, worin 
die Stadt liegt, hinab. 

An verschiedenen Stellen sind Zweiggeleise angeschlossen. Das Normalprofil des 
lichten Baumes, sowie das normale Ladeprofil ist annähernd dasselbe, wie oben bei der 
3. Linie. Es sind 3 Wasserstationen, 2 Geleiswaagen angeordnet. 

Die grössten Kunstbauten sind: 

1. Köderbrücke mit anschliessender Bampenmauer in Eisen. 2 Oeffnungen ä 13,50 m 
mit continuirlichen Trägern; an derselben Stelle eine Deck schleuse in der 
Kampe rechts von der Bahn 5,6.0,6.0,8m gross, zusammen 15827 M. kostend, 

2. die eiserne Brücke über die kleine Köder mit Brunnengründung in Gross-Okrilla 
mit einer Oeffnung -ä 14,14 m. Kosten 7178 M. 

•3. eine Wölbschleusse nahe am Beginn der Bahn 2,0 m weit, 2,5 m i. L. hoch 
und 28,0m lang, pro laufende Meter 254,11 M., im Ganzen 7115 M. erfordernd. 

Die Kosten pro laufende Meter einer Deckschleuse schwanken hier zwischen 30 und 
481,15 M. bei den Querschnitten von 0,35.0,6 bezw. 1,3.3,0m. 

Uinladevorrichtungen für Schmalspurbahnen. Bei den Schmalspurbahnen in 
Sachsen sind zur Zeit 3 Arten üblich und zwar: 

a) solche, bei denen ein wirkliches Umladen der Güter von den Schmalspur- in 
die Normalspurwagen oder umgekehrt stattfindet; 

b) solche, bei denen ein Abheben des Normalspurkastens und Aufsetzen auf 2 
schmalspurige Fahrzeuge in Anwendung kommt und 

c) solche, bei denen der vollständige Normalspurwagen auf der Schmalspur weiter 
transportirt wird. 

Die sub a genannten Vorrichtungen, die z. B. auf dem Anschlussbahnhof der weiter 
unten noch beschriebenen Linie Kadebeul-Kadeburg allein vorhanden sind, bestehen zunächst 
aus einem Ueberladeperron. Derselbe liegt zwischen einem Normalspur- und einem 
Schmalspurgeleis und hat auf der Seite der Normalspur die'übliche Höhe des Perrons von 
1,12 m über Schienenoherkante und einen Abstand von 1,65 m von der Geleisachsc. Nach dem 
Schmalspurgeleise dacht er sich so weit ab, dass eine Höhe von 0,75 m über Schienenober¬ 
kante noch vorhanden ist. Der Abstand der Perronkante von Schmalspurgeleismitte 
beträgt 1,05 m. 

Bei der weiteren Anordnung von Ueberladegeleisen wird das direkte Ueberladen 
der Güter dadurch vereinfacht, dass man das Normal- und das Schmalspurgeleis auf 2,6 m 
Achsabstand nähert und das Schmalspurgeleis mittelst Kampe so viel ansteigen lässt, dass 
der Höhenunterschied der Schienenoberkante 0,45 m beträgt. Zum Schutz der Arbeiter, 
sowie der Güter selbst sind gewöhnlich offene und halbseits verschlagene Umladehallen 
aus Holz errichtet, die beide Ladegeleise überdecken. Beispielsweise hat die Halle in 
Kadebeul 5,5 m Breite von Säule zu Säule und eine Länge von 14 m erhalten. Zum Zwecke 
der Umladung der Betriebsmittel dient eine besondere „ Betriebsmittelüberladerampe. “ Das 
Schmalspurgeleis steigt hier mittelst Kampe 24 m bei einer Steigung von 1:20, sodass 
die Schienenoberkante des Schmalspurgeleises 1,2m über der des Normalgeleises liegt; 
hierauf läuft das schmalspurige Geleis noch 10 m horizontal und endet in einer Kopframpe, 
an dessen Fusse das Normalgeleis (vor Stirn) ausläuft. Es wird hierdurch möglich, das 
schmalspurige Fahrzeug auf normalspurige Wagen aufzufahren, beziehentlich von denselben 
auf die Schmalspur zu transportiren. 

8 * 
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Ausser solchen Vorrichtungen befinden sich auf Bahnhof Kotzsche auch noch die 
oben unter b) und c) genannten Constructionen, die besonders bei leicht zerbrechlichen 
Gätern wie Glas, Topfwaaren u. s. w. Anwendung finden. Bei der ersten Vorrichtung, 
dem Umhebegerüst, werden beide Geleise, das Normal- und das Schmalspurgeleis auf 
3,6 m Geleismitteabstand genähert und das Schmalspurgeleis um 0,45 m gehoben. Senkrecht 
zu den Gleisachsen laufen auf je 2 Schienen oben auf dem Gerüste in 7,08 m Abstand von 
Mitte zu Mitte 2 Winden (Tragfähigkeit 18000 kg), durch welche mittelst Ketten der 
dazu besonders gebaute Wagenkasten eines Normalspurwagens vom Untergestelle 
abgehoben wird. 

Hierauf wird er über das Schmalspurgeleis geschoben und daselbst auf die bereit¬ 
stehenden, mit Zapfen versehenen Schmalspur-Untergestelle niedergelassen. Zu jedem der 
beiden zur Zeit im Betriebe befindlichen Hauptbahnwagen gehören je 2 vierrädrige Unter¬ 
gestelle mit Zapfen, wie für die Schmalspurwagen. 

Das Umhebegerüst hat eine Breite i. L. von 7,2 m und eine Länge von ca. 11,4 m. 

Um zerbrechliche Güter vor Zerstörung bei der Umladung zu schützen, verkehren aut 
der Linie Klotsche-Königsbriick weiter noch die sogen. Rollschemel, auch Rollböcke, Trans¬ 
porteure genannt (Langbeins-Patent, Noell’sche Waggonfabrik in Würzburg.) 

Hier schliesst das stumpfe Ende des normalspurigen Geleises das des schmalspurigen 
um einige Wagenlängen in sich ein, liegt jedoch mit Schienenoberkante 30 cm höher. 
Während das Schmalspurgeleis horizontal liegt, hat das Normalspurgeleis nach seinem Ende 
hin einen geringen Fall (1:200 circa); ausserdem aber (ungefähr in der Mitte) auf ein 
kurzes Stück von etwa 0,2 m Länge eine Steigung 1:10, wodurch ein bequemes Abheben 
des Normalwagens vom Normalgeleis, beziehentlich ein Aufsetzen auf die Rollschemel er¬ 
möglicht wird. Jeder Rollschemel ist ein kurzes vierrädriges Schmalspurfahrzeug von ca. 
0,9 m Abstand. Es besteht aus einem kreuzförmigen Gestell, das mit den Enden seiner 
4 Arme durch Achsbüchsen an 2 Achsen aufgehängt ist. Auf der Mitte des Kreuzes ist 
ein vertikaler Zapfen befestigt, an dem ein Querträger drehbar aufgehangen ist, der bis 
an die Fahrkanten herausragt und die Spurkränze des Normalräderpaares aufzunehmen hat. 
Durch die Drehbarkeit des Querträgers um den Zapfen bezw. auf dem Unterwagen wird 
es möglich, dass nach gehöriger Verbindung der Normalwagenachse und Räder mit dem 
Querträger der Normalwagen auch Curven mit sehr kleinen Radien passiren kann. 

Zu letztgenannter Befestigung dienen einestheils durch Charniergelenk bewegliche 
Gabeln, die die Normalbahnwagen umfassen, andererseits Nasenbolzen, die an den Enden 
des Querträgers angebracht sind und nach erfolgter Auffahrt die Verbindung zwischen 
Radbandagen und Querträger hersteilen. Der Vorgang der Umladung besteht nun in 
Folgendem: 

Der aufzunehmende Normalwagen wird bis an den höchstgelegenen Theil des Normal- 
geleises geschoben; unter jede Achse desselben wird ein Rollschemel gefahren. Durch die 
weitere Aufklappung der die Achse umfassenden Gabeln wird bewirkt, dass die Normal¬ 
bahnwagenräder, die zwar Anfangs noch auf dem Normalgeleis laufen, bei Fortbewegung 
die Rollschemel mitbewegen und immer genau über den Querträgern der Rollschemel bleiben 
müssen. Hierauf wird die combinirte Vorrichtung im Gefälle weitergeschoben, wobei sich 
bei Passirung der schon erwähnten 0,2 m langen Geleissenkung, die Spurkränze des Normal¬ 
wagens vom Normalgeleis abheben und sich auf die Querträger der Rollschemel aufsetzen. 
Nach Befestigung der Radbandagen an den Querträgern mit den vorerwähnten Nasenbolzen 
ist der Wagen zum Transport auf der Schmalspurbahn fertig. 
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Die Verbindung mit den Secundärbahnwagen im Zuge oder untereinander geschieht 
durch Steifkuppelungen der Rollschemel, welche die Achse des Normalbahnwagens umfassen. 

Das Gewicht eines Rollschemels beträgt gegen 625 kg. Nimmt man das Gewicht 
der Achsen eines beladenen normalen 100 Centner tragfähigen Güterwagens zu 5013 kg an, 
so ergiebt sich pro Rad eines Rollschemels ein Druck auf die Schienen von 1499 kg. 

Diese Vorrichtung hat sich auf der Linie Klotzsche-Königsbrück als sehr praktisch 
erwiesen; sie hat gegenüber dem Umhebegerüst den Vortheil weit billigerer Herstellung 
und schnellerer Bedienung; denn zur Umsetzung eines Normalbahnwagens bedarf es 
mit Hülfe von 4 Arbeitern nur eines Zeitraumes von 4 Minuten gegenüber 10 Minuten 
und Beihülfe von 5 Arbeitern beim Umhebegerüst. Es bedarf wohl keines Hinweises, dass 
diese Vorrichtungen gegenüber den sub a genannten Umladevorrichtungen eine erhebliche 
Beschleunigung des Transportes ermöglichen. 

Für alle weiteren Schmalspurbahnen ist daher unter Berücksichtigung der Curven 
und Langholztransporte das Profil des lichten Raumes so gross angenommen worden, dass 
es zukünftig möglich sein wird, Transporte mittelst Rollschemel zu bewirken. 

Auf den im Civil-Ingenieur beigefügten 4 Blatt Zeichnungen ist dargcstellt: Lageplan der Linie III 
und IV; sodann eine sehr interessante graphische Darstellung des Anlagekapitals und dessen Verzinsung 
bei den normalspurigen sächsischen Staatseisenhahnen 1882; ferner Längenprofil der Linie III; 6 der 
charakteristischen Querprofile, Grundriss und Längsschnitt der Brücke über die grosse und kleine Röder; 
das Güteragenten Wohngebäude mit Warteraum der Haltestelle Cunnersdorf im Grundriss und in der Ansicht; 
das Umladegerüst auf Bahnhof Klotzsche; die Rollschemel (Patent Langbein); das Normalprofil des lichten 
Raumes, das normale Ladeprofil und schliesslich Pläne vom Bahnhof Klotzsche, von der Haltestelle Moritz¬ 
dorf und vom Bahnhof Königsbrück. 

IT. Radebeul-Radeburg. 

Bei dieser Bahn konnte man von vorneherein nicht nur auf einen ziemlich grossen 
Güterverkehr, sondern auch auf einen regen Personenverkehr, namentlich nach dem an 
Naturschönheiten und historischen Interessen reichen Königlichen Jagdschlösse Moritzburg 
rechnen. Die bisher allein benutzte Chaussee besitzt ausserordentlich ungünstige Steigungs¬ 
verhältnisse. 

Concurrenzprojekte. Ueber die Richtung der Bahn zwischen Moritzburg und Rade¬ 
burg entstand bei der Bearbeitung des Projektes kein Zweifel; dagegen ergab sich für 
die Bahnverbindung zwischen Dresden und Moritzburg die Möglichkeit verschiedener Linien, 
deren Zweckmässigkeit eingehendere Erörterung fand; speciell war, da eine direkte Ein¬ 
führung der Linie in die Stadt Dresden zu kostspielig war, mau somit auf den Anschluss 
an eine Station der vorhandenen Hauptbahnen angewiesen, zu wählen zwischen einer Linie 
von der Haltestelle Radebeul durch den Lössnitzgrund nach Moritzburg einerseits und einer 
Linie von der Haltestelle Klotzsche (s. o.) nach derselben Stadt andererseits. Gewählt 
wurde die erstere Linie und zwar aus folgenden Gründen: 

Die Linie von Klotzsche nach Moritzburg würde eine Länge von 10,75 km erhalten 
haben, während diejenige von Radebeul nur eine Länge von 9,741 km ergab. Dazu kommt 
dass die Haltestelle Klotzsche 6,8 km, die Haltestelle Radebeul dagegen nur 6 km von 
Dresden entfernt ist, sodass sich für die Bahnverbindung von Dresden über Klotzsche nach 
Moritzburg eine Entfernung von zusammen 17,55 km, dagegen für die Bahnverbindung von 
Dresden über Radebeul nach Moritzburg eine solche von nur 15,741km, für die erstere 
also eine Mehrentfernung von 1,809 km ergiebt. 
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Mehr noch als diese Längendifferenz ausmacht, erscheinen die Höhenverhältnisse bei 
einer Linie von Klotzsche nach Moritzburg ungünstiger als die einer von Radebeul ab¬ 
zweigenden Linie, denn der hauptsächlich in Betracht kommende Verkehr aus dem Elbthale 
über Klotzsche und Moritzburg nach Radeburg hätte 65,2 m verlorene Steigung zu über¬ 
winden gehabt, dagegen kommen von Radebeul über Moritzburg nach Radeburg nur 39,3 m 
verlorene Steigung vor, sodass auf dem zuletzt genannten Wege 25,9 m dergleichen weniger 
sich ergeben. Neben diesen Vortheilen kürzerer Fahrzeit und geringerer Betriebskosten 
und für das Publikum billigerer Frachten und Fahrgelder zwischen allen betheiligten 
Gegenden, bietet der Anschluss der Bahn in Radebeul im Interesse ihres Personenverkehrs 
den Vortheil, dass zwischen Dresden und Radebeul täglich etwa 3mal soviel Züge ver¬ 
kehren als zwischen Dresden und Klotzsche und daher in Bezug auf günstige Anschlüsse 
an die Züge der Hauptbahn für die Gestaltung des Fahrplans einer in Radebeul anschliessenden 
Secundärbahn eine weit grössere Freiheit geboten ist. Endlich konnte es auch keinem 
Zweifel unterliegen, dass eine Eisenbahnlinie von Radebeul aus einen grösseren volkswirth- 
schaftlichen Nutzen haben würde, indem hierbei 5 Ortschaften mit circa 4700 Einwohnern 
berührt wurden, wohingegen bei der anderen Linie nur 2 Ortschaften mit circa 1000 Ein¬ 
wohnern erreicht worden wären. 

Alle diese Verhältnisse, sowie ein Angebot auf kostenlose Hergabe eines Theils des 
Bahnbau-Areals im Lössnitzgrunde nnd anderen Prästationen führten dazu, die Linie im 
Lössnitzgrunde zu wählen, obwohl nicht zu verkennen war, dass die Kosten des Baues 
eines zweiten Anschlussbahnhofes in Radebeul neben demjenigen in Klotzsche nicht uner¬ 
heblich sein würden (sie betrugen für Radebeul über 18500 M.) und dass ebenso die 
Verwaltungskosten zweier ganz getrennter Linien nothwendig höher werden mussten, als 
diejenigen einer einzigen Linie Radeburg-Klotzsche-Königsbrück. 

Kurze Beschreibung der Bahn: Bei Radebeul beginnend, wendet sich die Bahn 
sehr bald dem Eingänge des Lössnitzgrundes zu, verfolgt sodann stetig ansteigend das 
Lössnitzthal, diesen Bach mehrfach übersetzend, im letzten Tbeile mit Curve bis zu 100 m 
Halbmesser. Nach Passirung von Dippelsdorf erreicht die Bahn ihren höchsten Punkt am 
Dippelsdorfer Teich, den sie durchschneidet. Nunmehr zur Dresden-Moritzberger Chaussee 
sich senkend, durchschneidet die Bahn in sehr schöner Gegend den Thiergarten des Jagd¬ 
schlosses Moritzburg, berührt weitere Ortschaften, verfolgt auf kurze Strecke die Dresden- 
Radeburger Chaussee und schliesslich den Lauf des Flüsschens Promnitz, das vorher zwei¬ 
mal überschritten wurde, bis zur Endstation. Die berührten Ortschaften haben, abgesehen 
von Radebeul, circa 9300 Einwohner. 

Kunstbauten. Bei allen Secundär- Stationsgebäuden ist von dem Einbau einer 
Restauration abgesehen worden, und man hat der Privatspeculation freies Feld gelassen, 
was sich auch bewährt hat, da schon während des Bahnbaues sich Interessenten fanden, 
die in nächster Nähe der Stationen Gasthöfe bezw. Restaurationen errichteten (so in Rade- 
bnrg, Klotzsche, Königsbrück, Mügeln u. s. w.). Um das Ausbrechen des Wildes aus dem 
passirten Thiergarten (s. o.) zu verhüten, mussten beim Ein- und Austritt der Bahn be¬ 
sondere Thiergarten - Abschlussbrücken erbaut werden. Hierbei steht der Wildzaun so 
nahe dem einen ausserhalb des Thiergartens befindlichen Brückenwiderlager, als es zur 
Freihaltung des Normalprofils angängig ist. Sodann ist das innerhalb des Thiergartens 
befindliche zweite Widerlager der Brücke durch eine künstliche Vertiefung vom auswendig 
stehenden Widerlager getrennt, und endlich ist der Eisenüberbau so eingerichtet, dass die 
beiderseitig mit schräg liegenden Flacheisen versehenen Schienen direkt auf den eisernen 
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Längsträgem aufruhen und die oberen Querverbindungen und Gurtungen mit Stacheln be¬ 
wehrt sind. Bei Begehung der Brücken müssen vorher Pfosten, welche neben und vor 
den Brücken jederzeit bereit liegen, darüber gelegt werden. Die bezeichneten Sicherungs¬ 
vorkehrungen haben sich bis jetzt gut bewährt. 

Die bedeutendste Brücke ist die Brücke über die Promnitz mit einer Oeffnung von 
13,37 m Spannweite, einem Eisenüberbau und den Kosten von 3307 M. Eine Communi- 
kationsweg-tJeberfübrung mit einer Oeffnung von 5,62 m Weite und 8,2 m Breite zwischen 
den Stirnen kostete 6784 M. 

Diverse weitere Angaben. (Geleiswaagen, Schienenbiegevorrichtung, Oberbau und 
Normalprofil.) Auf zwei der Stationen, Radebeul und Radeburg, befinden sich Geleiswaagen 
und zwar Centesimalwaagen nach Henzel’s Patent, ohne Geleisunterbrechung, 
speciell für solche Geleise, die von Locomotiven befahren werden. Solche sind mit bis 
jetzt gutem Erfolg von der Fabrik Zeidler & Co. hergestellt worden. Sie unterscheiden 
sich von den älteren dergleichen Waagen besonders dadurch, dass der abzuwiegende Wagen 
nicht mit den Wagengeleisstücken gewogen wird, sondern dass derselbe vom Geleise ab¬ 
gehoben zur Abwiegung gelangt. Die Geleiswaagen in solchen Geleisen, die nicht von 
Locomotiven befahren werden, werden der billigeren Herstellung wegen wie früher mit 
unterbrochenen Geleisen ausgeführt. 

Die verwandte Scbienen-Biegevorrichtung, System Pressler-Thomass hat sich 
gut bewährt. Es sind damit sämmtliche Schienen für Curven bis zu 79 m ohne Anstand 
gebogen worden und zwar bis zu 100 m Radius in für die Praxis genügender guter 
Krümmung und bis 75m Radius unter Nachhülfe mit dem Herzog’schen Schienenkrümmer 
(Beseitigung der Knicke). Schienen, welche in Curven von 50 m Radius und darunter zu 
liegen kommen, wurden in der Königin-Marienhütte, wie in der D ö h 1 e n e r Gussstahlhütte, 
von welchen Werken das ausgezeichnetste Flussstahlmaterial bezogen wurde, rothwarm 
gebogen. Mit Vortheil wurden auf der besprochenen Linie zum ersten Mal 9 m lange 
Schienen verlegt; auch ist ein Versuch (3 Schienenlängen) in einer Curve von 75m Radius 
und einer Steigung von 1:60 mit dem patentirten eisernen Kreuzschwellenoberbau von 
Eisenhahn-Bau-Inspektor a. D. Gustav Meyer ausgeführt. Das Probegeleisstück hat 
sich gut gehalten. 

Wegen der bei Station 25 vorhandenen Lossnitzgrundstrassenbrücke hat das Normal¬ 
profil von hier ah nur eine lichte Höhe von 3,1 m, die übrigen Dimensionen sind dieselben 
wie oben. Das Ladeprofil ist 3,0 m hoch. 

Die dem Originalartikel beigefttgten Zeichnungen stellen dar: 

Das Längeprofil der Bahn, 14 Querprofile, die Thiergartenbrficke, 1 Empfangsgebäude, Construktion 
des Durchlasses, Normalprofile, Umladehalle, 1 BetriehsmittelQherladerampe mit Skizze der Fairlie- 
Locomotive, die Situation von 3 Bahnhöfen hezw. Haltestellen, 1 Qeleiswaage nach Henzel's Patent, 
sowie schliesslich die erwähnte Schienenbiegebank. 

Kosten-Angaben. 

Zum Schluss möge hier noch eine Tabelle über die Kosten und die Vertheilung der¬ 
selben auf die einzelnen Anschlagstitel bei den verschiedenen Bahnen folgen. Sie ist aus 
den in der Original-Abhandlung an verschiedenen Stellen enthaltenen, bis auf Pfennige 
genauen Angaben berechnet. Zur Erleichterung der Uebersicht sind nicht die einzelnen 
Summen bei den verschiedenen Anschlagstiteln, sondern nur ihr Verbältniss zur Gesammt- 
summe (in Procenten ausgedrückt) angegeben worden. 
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Bezeichnung der Strecke. 

Döbeln- 

Mügeln- 

Oschatz. 

| Zittau- 
Reichenau 
Markers¬ 
dorf. 

Rlotzsche- 

Kftnigs- 

brtlck. 

Radebeal- 

Radeburg. 

Gesammtkosten. 

2026700 

837940 

894630 

922590 

D. i. pro km Baulänge. 

64850 

62580 

45784 

55400 

pro km Geleislänge. 

I 

54449 

38661 

45560 

Von diesen Kosten entfallen auf: 

I. Grunderwerb und Nutzungsentschä- 
diguDg einschl. der dadurch ent- 





stehenden Kosten. 

13,18 

8,82 

4,61 

6,72 

II. Erd-, Fels- und Böschungsarbeiten, 
sowie Fnttermauern u. s. w. zur Her- 





Stellung des Bahnkörpers .... 

10,83 

13,42 

8,62 

13,92 

III. Einfriedigungen, jedoch ausschl. der- | 





jenigen der Bahnhöfe.1 

0,65 

— 

0,05 

0,05 

IV. Wegeübergänge, einschl. der Unter- 





und Ueberführungen von Wegen u. s. w. * 

3,25 

2,33 

1,95 

4,00 

V. Durchlässe und Brücken .... 

4,23 

8,55 

6,36 J 

6,01 

VI. Tunnels. 

— 

— 

— 

— 

VII. Oberbau nebst allen Nebensträngen 1 





und zugehörigen Weichen . . . . • 

31,48 

28,17 

36,63 ! 

29,36 

VIII. Signale nebst den dazu gehörigen 
Häusern und Wärterwohnungen . . 

1 

0,88 

il 

0,57 

0,70 

i 

0,56 

IX. Bahnhöfe und Haltestellen nebst allem 





Zubehör an Gebäuden. 

10,86 

13,83 

15,98 

11,86 

X. Werkstattsanlagen. 

— 

— 

— 

i 

XI. Ausserordentliche Anlagen, als Fluss¬ 



i 

j 


verlegungen u. s. w. 

— 

1,29 

0,17 

— 

XII. Betriebsmittel, einschl. der Reserve¬ 





stücke und der Ausrüstung . . . 

11,18 

11,00 

12,17 

15,48 

XIII. Verwaltungskosten. 

12,20 

10,45 

11,23 1 

10,68 

XIV. Insgemein. 

0,19 

0,25 

0,37 

0,23 

XV. Etwaige Ausfälle bei dem Betrieb 
einerStrecke auf Kosten des Baufonds 

_ 



1 

XVI. Zinsen während der Bauzeiten . . 

1,07 

1,32 

1 1,16 

1,19 

XVII. Coursverluste. 

— 

— 

t 

— 

XVIII. Erste Dotirung des Reservefonds . . 

— 

— 

— 

— 

Zusammen . . , 

100 

100 

100 

100 
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Die Entwickelung des Oberbaues der Strasseneisenbahnen von 1880—87.*) 

Von Joseph Fischer-Dick. 

Mit 20 Fig. im Text. 

In meinem letzten, vor 7 Jahren gehaltenen Vortrage hatte ich die Entwickelung 
des Oberbaues der Strasseneisenbahnen bis zum Jahre 1880 übersichtlich zusammen¬ 
gestellt, heute soll es meine Aufgabe sein, die Weiterentwickelung desselben in den letzten 
7 Jahren zu verfolgen. 

Ehe ich nun auf den Oberhau selbst eingehe, will ich den Aufschwung des Verkehrs 
auf den Strassenbahnen der Städte, der ja auch zu Verbesserungen des Oberbaues nöthigte, 
im Allgemeinen durch Zahlen zu illustriren versuchen. 

In Deutschland war derselbe ein ganz gewaltiger. 

1879 sind in 24 Städten 483,6 km Geleise betrieben worden. 1882 bereits 821,2 km 
in 44 Städten mit 7595 Pferden und 53 Locomotiven. Ende 1886 aber rund 1050 km 
Geleise in 55 Städten mit ca. 10 000 Pferden und 75 Locomotiven; hierunter eine ca. 7,5 km 
lange, durch electrische Kraft betriebene Bahnlinie Frankfurt a. M.—Offenbach. 

Um die Zunahme des Geleiseumfanges, der beförderten Personen und Einnahmen zu 
schildern, habe ich mir die betreffenden Zahlen von 6 deutschen Städten verschafft: 

Berlin. Hamberg-Altona. Dresden. Breslan. Köln. Prnnlfnrt a. M. 
Geleisclänge 1879 km 154000 43100 10300 23800 39 000 17000 

1886 , 263500 128800 61300 34400 59000 22050 

Beförd.Pers. 1879 39641430 8268679 1608672 4168486 2470000 1700000 

1886 96854438 33140661 9597250 6995926 5957665 6500000 

Einnahme 1879 Mk. 5524341 1380694 262718 487153 417485 360413 

1886 , 12001433 4141482 1517355 849238 893117 810545 

Ich bedauere, für Deutschland nicht eine ähnliche Uebersicht, wie solche in England 
alle Jahre regierungsseitig zusammengestellt wird, bieten zu können, da bis jetzt die Auf¬ 
stellung statistischer Arbeiten dieser Art nicht zu ermöglichen war. 

Diesem Uebelstand wird aber in Bälde abgeholfen werden, da sich hier im Sep¬ 
tember v. J. der internationale Strasseneisenbahn-Verein constituirt hat, dessen erste Arbeit 
die Aufstellung derartiger Uebersichten sein wird. Dieser Fortschritt kann nur mit Freuden 
als eine Errungenschaft der letzten Jahre begrüsst werden. 

Die bewegende Kraft für die Strasseneisenbahnen Deutschlands ist auch in den 
letzten Jahren in der Hauptsache das Pferd geblieben. Der Dampfbetrieb hat zu¬ 
genommen und ist bei Beförderung grösserer Massen in längeren Zwischenräumen mit 
Vortheil zur Geltung gekommen. 

In der Grunewaldbahn, welche mit nach Rowan’s System erbauten Dampfwagon 
betrieben wird, sehen wir den in der Construction dieser Wagen gemachten Fortschritt 
aufs Beste verwirklicht. 

Der Verkehr im Innern der Städte, welcher nur gewinnbringend ausgenutzt werden 
kann, wenn in kurzen Zeitabständen dem Publicum bequeme Gelegenheit zur Beförderung 
geboten wird, ist der Pferdebahn verblieben. 

*) Vortrag, gehalten im Verein fflr Eisenbahnkunde am 12. April 1887. 
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An dieser Stelle bemerke ich noch, dass der Stadtbahnverkehr den Strassenbahnen 
im Innern Berlins keinerlei Schaden gebracht hat. Diese führen den Stadtbahnböfen das 
Publicum zu und nehmen es von dort wieder auf. Die Berlin-Charlottenburger Pferde¬ 
eisenbahn hat jedoch erhebliche Concurrenz in der Stadtbahn erhalten. 

Ausser der schon erwähnten, mit oberirdischer Drahtleitung und Contactschlitten 
betriebenen Strassenbahn Offenbach-Frankfurt a. M. sind in Deutschland electrische Motoren 
nur versuchsweise im Betriebe verwendet worden. Hier in Berlin haben wir den nach 
System Beckenzaun ausgeführten Accumulatorenwagen zu beobachten Gelegenheit ge¬ 
habt. In Hamburg ist einige Monate mit zwei nach System Julien eingerichteten Wagen 
ein Versuchsbetrieb eingerichtet worden, der zur Zeit aber wieder eingestellt ist. 

Irgendwelche brauchbare Resultate über die Kosten dieses Motors etc. sind nicht 
erzielt und bedürfte es hierzu der Einrichtung einer Versuchsstation und regelrechten Be¬ 
triebs von derselben aus mit einer grösseren Wagenzahl. 

In Brüssel wird zur Zeit seitens der Tramways Bruxellois eih solcher Betrieb mit 
System Julien eingerichtet. 

Die Photographie eines der in Hamburg im Betriebe gewesenen Wagen zeigt, dass 
jeder Pferdebahnwagen für das System Julien umgebaut werden kann, während System 
Beckenzaun eigen gebaute Wagen verlangt. 

Die Fortschritte in der Construction electrischer Motoren, speciell der Accumulatoren, 
sind überraschende und ist bei weiterer Ausbildung dieser Specialität zu hoffen, dass 
gerade diese Kraft in Zukunft für den Strassenbahn-Betrieb der Städte mit Vortheil nutz¬ 
bar gemacht werden kann. 

Im Wagenbau zeigt sich das Bestreben, die Elasticität der Federungen und Puffe¬ 
rungen zu vervollkommnen, da die starren Stahloberbauconstructionen erhöhte Anforderungen 
an die Federung der Wagen stellen. 

Die Tbatsache, dass das Pferdematerial am meisten durch das so häufig nothwendig 
werdende Anziehen der Wagen die grösste Abnutzung erleidet, war die Veranlassung, dass 
eine Beihe von Erfindern die Aufgabe zu lösen versucht haben, durch Aufspeicherung der 
Bremskraft den Antrieb des Wagens zu bewirken. Bis jetzt sind alle diese Versuche 
ohne practisches Resultat geblieben. 

Ingenieur Wilhelm Wernigh hier hat von der Benutzung der Bremskraft ab¬ 
gesehen und in anderer Weise versucht, den Pferden das Anziehen zu erleichtern. Er setzt 
die Wagenachse durch einen Hebel in Bewegung und reducirt hierdurch die zum Anzuge 
des Wagens nöthige Kraft auf die Hälfte. Ein mit dieser Vorrichtung versehener Wagen 
ist zur Zeit auf der Strecke Charlottenburg—Moabit—Gesundbrunnen im Betriebe, und 
steht zu hoffen, dass sich durch diese verhältnissmässig einfache Vorrichtung die so wün- 
schenswerthe Schonung des Pferdemateriales erreichen lässt. 

Nach diesen allgemeinen Bemerkungen wende ich mich nun zu der Qberbaucon- 
struction und gestatte mir, zuerst die Entwickelung derselben in Berlin vorzutragen, 
da hier unstreitig, nicht nur in Folge des überaus regen Verkehrs, sondern auch in Folge 
der vorzüglichen Strassenbefestigungen, die grössten Schwierigkeiten zu überwinden waren 
und noch zu überwinden sind. 

In den letzten Jahren hat das Stahl- und Eisenmaterial das Holzmaterial völlig ver¬ 
drängt; es wird nur noch Stahloberbau verwendet. 

Da aber von früherer Zeit noch recht umfangreiche Geleiseanlagen alter Construction 
vorhanden sind und von den 263 1 / 2 km Geleise in Berlin erst der dritte Theil mit Stahl- 
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Oberbau versehen ist, dürfte es von Interesse sein, auch die verschiedenen auf einander 
folgenden älteren Scbienensysteme etc. kurz vorzuführen, bei dem letzt verwendeten Ober¬ 
bau mit profilirten imprägnirten Holzlangschwellen und breiten Sattelschienen aber etwas 
eingehender zu verweilen. 

Die 1865 zuerst verwendete leichte Eisenschiene mit verticaler Nagelung amerika¬ 
nischen Modells ist bereits verschwunden, die eiserne, mit seitlicher Nagelleiste verbesserte 
Schiene ist nur noch auf Geleisen zweiter und dritter Frequenz, in einzelnen Exemplaren 
in deformirtem Zustande vorhanden. Die Stahlschiene von ungefähr derselben Form hat 
jedoch ausgehalten und wird zur Zeit mit Consequenz unter Verbrauch einer Unmasse 
Haknägel auf den imprägnirten Langschwellen festgehalten. Diese leichten auf die Lang¬ 
schwellen genagelten Schienen, welch letztere wieder auf Querschwellen mittelst Winkel¬ 
eisen befestigt sind, ermöglichen ein sehr elastisches Fahren, welches nur sehr unliebsam 
durch die harten Schläge an den Schienenstössen unterbrochen wird. Sie bedurften fort¬ 
währender — bei der alten Pflasterweise jedoch leicht auszuführenden — Ausbesserung 
in der Nagelung und am Schienenstosse. Das fundamentirte Pflaster, die Asphaltstrassen 
mit Betonfundament machten die Querschwelle unmöglich. Die auf profilirte Langschwellen 
mittelst Klammern befestigte Sattelschiene trat an Stelle der seither verwendeten 
Flachschiene, die Querschwelle als Spurhalter wurde durch die aus Flacheisen hergestellte, 
an die Langschwelle verschraubte Traverse ersetzt. 

Die starke Inanspruchnahme des Pflasters seitlich der Schienenstränge, hervorgerufen 
durch die mit engerer Spurweite gebauten Strassenfuhrwerke, hatte zu der Ausbildung 
der Larsen-Schiene zu der 133 mm breiten Sattelschiene mit symmetrischer Lauffläche 
geführt. Diese Schiene ist 1879 zuerst beim Bau der Geleise in der Potsdamerstrasse 
mit 50 mm langen Stossplatten verwendet worden, jedoch gelegentlich des Ersatzes der 
seitlich der Schienenstränge in die asphaltirte Strasse eingepflasterten Würfelsteine durch 
Stahloberbau ersetzt worden, da die Reparatur der Schienenstösse im Asphaltpflaster zu 
kostspielig geworden wäre. 

Zu dem 1880 in der Leipzigerstrasse erbauten Geleise ist dann eine kräftigere 
Schiene mit 1 m langen Stossunterlagsplatten auf eichenen profilirten Langschwellen ver¬ 
wendet, deren sorgfältigste Construction Lockerungen der die Schiene auf der Schwelle 
festhaltenden Klammern und Einschlagen der Schiene am Stosse nicht verhindern konnten. 
Da die Schienen am Stossse auf den 1 m langen eisernen Stoss- und Unterlagsplatten auf¬ 
sattelten, hier also eiserne Unter- und stählerne Oberschiene gleichwie beim System Rim¬ 
bach vorhanden ist, dürften durch die hierbei gemachten Erfahrungen auch die Mängel 
dieses Systems Bestätigung finden. 

Die breite Sattelschiene*) liegt zur Zeit noch in der Leipzigerstrasse; es ist nur 
gelegentlich der nachträglichen Einlegung von Steinschwellen seitlich der Schienenstränge 
die Schiene mit schrägem Stosse versehen worden, */ 5 der Strecke sind aber unberührt 
geblieben und haben noch geraden Stoss. 

Es ist bis jetzt noch nicht nöthig gewesen, das Pflaster seitlich der Schienen behufs 
Vornahme von Reparaturen aufzubrechen, es war mittelst der Einlage von Stosskeilen 
möglich, die Schienenstösse betriebsfähig zu erhalten. 

Abtheilungs-Ingenieur v. Knoblauch ist auf den Gedanken gekommen, das Schlagen 
an den Schienenstössen dadurch aufzuheben, dass das Rad am Stosse gezwungen wird, auf 


*) Veröffentlicht im Jahrgang 1884, Seite 133 dieser Zeitschrift. 
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der Nase zu laufen, und so die Lauffläche der Schiene gar nicht berührt. Er hat zu 
diesem Zweck ca. Im lange Keile auf den Boden der Kille am Schienenstosse eingelegt, 
die an ihrer stärksten Stelle in der Mitte 15 mm stark sind. Das Rad läuft nun mit der 
Nase über diesen Keil und berührt den schadhaften Schienenstoss gar nicht. Durch diese 
gute Idee ist es in der That gelungen, die so ungemein frequenten Strecken noch leidlich 
betriebsfähig zu erhalten. 

Es dürfte hier am Platze sein, die ungemein starke Inanspruchnahme des Oberbaues 
durch Zahlen zu belegen. Der stärkste Verkehr in der Leipzigerstrasse ist vom Spittel¬ 
markt bis zur Jerusalemerstrasse, hier wird jedes Geleise in Abständen von 66 Secunden 
befahren, von der Jerusalemerstrasse bis zur Charlottenstrasse folgen sich die Wagen alle 
84 Secunden, von der Charlottenstrasse bis Mauerstrasse alle 102 Secunden, von hier aus 
bis zum Potsdamerplatz in 76 Secunden. 

Weitere sehr stark frequentirte Geleisestrecken sind die Charlottenstrasse, und zwar 
laufen die Wagen von der Koch- bis zur Leipzigerstrasse alle 63 Secunden, von der 
Leipzigerstrasse bis zur Kronenstrasse alle 56 Secunden, von der Kronenstrasse zur Fran- 
zösischenstrasse alle 69 Secunden. Die frequenteste zweigeleisige Strecke liegt also in der 
Charlottenstrasse zwischen Leipziger- und Kronenstrasse. Der Abstand ist auf der Linie: 

Molkenmarkt—Spittelmarkt.86 Secunden. 

Gneisenaustrasse—Kreuzberg.84 , 

Kochstrasse von der Friedrich- bis Charlotteustrasse .... 64 „ 

Haakscher Markt—Rosenthaler Thor, Spandauer—Königstrasse 95 , 

Oranienburgerstrasse—Moritzplatz.90 , 

Friedrichstrasse von Oranienburger Thor bis Oranienburgerstrasse 84 „ 

Die frequenteste Stelle des ganzen Netzes ist das kleine eingeleisige, in der 
Spandauerstrasse zunächst dem Rathhause belegene Stück, hier folgen sich die Wagen alle 
38 Secunden. 

Die frequenteste Kreuzung ist die der Leipziger- mit der Charlottenstrasse. Dieselbe 


wird alle 18 Secunden von einem Wagen passirt; 

es folgt die Kreuzung am Spittelmarkt.mit 21 Secunden, 

, , , , , Potsdamerplatz.22 „ 

„ „ , „ an Koch- und Charlottenstrasse . . „ 23 „ 

, , , „ „ Charlotten- und Französischestrasse ,28 „ 

, , , , am Moritzplatz.,29 , 

, , , , , Halleschen Thor.,33 , 


Der Oberbau wird überdies auch noch von den Strassenfuhrwerken mehr oder weniger 
stark in Anspruch genommen. 

In den mit fundamentirtem Pflaster versehenen Strassen ist die vorzugsweise Be¬ 
nutzung der Schienen als Fahrbahn für die Strassenfuhrwerke in Wegfall gekommen. Die 
auf dem Strassendamme überall gebotene gute Fahrbahn veranlasst die Fuhrwerke nun¬ 
mehr, die Schienen eher zu meiden, da sie in den Geleisen öfter zum Ausweichen ge¬ 
zwungen werden. Der Seitendamm wird daher zur Zeit insbesondere in asphaltirten Strassen 
mit Vorliebe benutzt. Diesem Umstande Rechnung tragend, konnte auch in neuerer Zeit 
von der Verwendung der Schienen mit völlig symmetrischen Laufflächen Abstand genommen 
werden und ist eine kräftige Ausbildung der sogenannten Schutzrippe oder Schutzschiene 
genügend befunden worden. 
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Das Lockern der auf die Holzlangschwellen aufgesattelten und aufgeklammerten 
Schienen machte den Ersatz dieses zweitheiligen Oberbaues durch eine kräftige, die Lang¬ 
schwelle entbehrlich machende Schiene zur dringlichen Nothwendigkeit. 

Für die Form dieser Schiene war bestimmend, dass der Oberbau der Strasseneisen- 
bahnen als Theil der Strassenpflasterung zu behandeln war und einen guten Pflaster¬ 
anschluss gewähren musste. Für die Haltbarkeit desselben war die Möglichkeit, 
eine gute tragbare Stosslasche hersteilen zu können, massgebend. 

Alle diese Eigenschaften fanden sich bei der Haarmann’schen Zwil¬ 
lingsschiene. Durch Ausfüllung der Hohlräume des Profils, der beiden Vignol- 
Schienen mit Formklinkern und Ausguss des Hohlraumes zwischen denselben war eine 
rechteckige Querschnittsform herzustellen, der sich jede Pflasterungsart aufs Vorzüglichste 
anschliessen liess. 

Der Verband dieser beiden gleich construirten Schienen liess sich durch Verschrauben 
und Einlegen von Gussstücken fest und solide hersteilen. Die Schienenstosslasche der 
Laufschiene konnte in gleicher Weise wie bei den Vignol-Schienen der Vollbahnen be¬ 
handelt werden und ist dieselbe mit der zweiten Schiene derart verbunden, dass diese die 
zweite Lasche des Schienenstosses bildet. Diese Constructiön des Oberbaues war allen im 
Jahre 1880 bekannten Constructionen, wie z. B. der Demerbes- oder der Hartwich- 
Schiene, weit überlegen und konnte zu dieser Zeit die Haar mann'sehe Zwillingsschiene 
als der beste Oberbau für Pferdeeisenbabnen betrachtet werden. 

Als erster Versuch ist 1881 eine kleine Strecke mit dem Profil Hamburg auf der 
Rampe zur Schleusenbrücke in Holzpflasterung ausgeführt, dem 1882 weitere umfangreiche 
Ausführungen in der Spandauer-, Stralauer-, Holzmarkt-, Königs- und Friedrichstrasse 
folgten, für welche jedoch ein der Inanspruchnahme des Oberbaues besser entsprechendes 
Schienenprofil, das Profil Berlin *), construirt wurde. Die Schiene erhielt einen kräftigeren 
Kopf von 45 mm Breite, 25 mm Stärke, der Fuss konnte leider des Pflasteranschlusses 
wegen nicht breiter hergestellt werden als 120 mm. Die Lasche ist 330 mm lang gegen¬ 
über der 200 mm langen Hamburger Lasche. 4 Laschenschrauben und Bolzen mit ent¬ 
sprechenden Gusszwischenstücken verbinden die Stosslasche mit der Zwillingsschiene. 

Der Steg der Schienen ist sehr zart, er ist bei der 130 mm hohen Schiene nur 5 mm 
stark. Die Schienen kamen zuerst in dieser Höhe von 130 mm zur Verwendung und wurde 
bei dem 20 cm hohen Steinpflaster der Stralauer- und Holzmarktstrasse zum Ausgleich 
der Höhen eine Unterklinkerung in Cement auf Betonirung hergestellt. Die beiden Schienen 
erhielten in Entfernungen von 1 m Gusszwischenstücke und feste Verschraubung. Die 
Laschenbolzen und Schrauben sind etwas zart construirt. Der Umstand, dass die Schrauben¬ 
köpfe in dem Profilhohlraum nebst der Lasche unterzubringen, also ein den Pflasteranscbluss 
hinderndes Hervorstehen dieser Theile zu vermeiden war, musste hier maassgebend sein. 

Das Verhalten der neu erbauten Strecken mit Stahloberbau war ein recht günstiges, 
auch das befürchtete Hartfahren war in störender Weise nicht einge¬ 
treten. 

Eine Verbesserung der Gummibufferungen der Wagen brachte die grössere Starrheit 
des Oberbaues nicht zur Erscheinung. 

In den Jahren 1883, 1884, 1885 und 1886 kamen weitere Strassenbahnlinien mit 
diesem Oberbau zur Herstellung. Die Unterklinkerung kam jedoch in Wegfall, die Schienen 
wurden 155 mm hoch hergestellt und die Stegstärke auf 5 1 / s mm erhöht. 

*) Veröffentlicht im Jahrgang 1883, Seite 112 dieser Zeitschrift. 
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Leider war es nicht möglich, durch Einführung einer symmetrischen Bandage, welche 
beide Schienen als Laufflächen benutzte, die Vortheile der Haarmann’schen Construction 
voll auszunutzen. Die in Posen und bei der Neuen Berliner Pferdeeisenbahn angestellten 
Probebetriebe mit dieser Bandage haben eine bedeutend grössere Inanspruchnahine der 
Zugkraft des Pferdematerials — in Folge erhöhten Reibungswiderstandes — festgestellt, 
so dass zur Schonung dieses kostbaren Materials die einseitige Bandage, also die Benutzung 
einer Laufschiene, beibehalten werden musste. 

Bei der grossen Inanspruchnahme des Schienenstosses konnte es denn auch nicht ans¬ 
bleiben, dass sich erst leise, dann immer lauter die Stösse markirten, so dass die Aus¬ 
besserung derselben ernstlich in Erwägung zu ziehen war. 

Ende 1885 und im Laufe des vorigen Jahres sind nur sehr wenige Stösse, eigentlich 
nur des Studiums halber, aufgebrochen und wieder in Stand gesetzt worden. In diesem 
Jahre, also nach 5—6 jährigem Betriebe, werden die ältesten Geleise durchweg Ausbesse¬ 
rungen erhalten. 

Diese Arbeiten sind aber in Folge der Zusammensetzung des Oberbaues sehr 
schwieriger und kostspieliger Natur. Der Schlag, welchen die in der Fahr¬ 
richtung 2. Schiene durch das Passiren des Zwischenraumes an den Schienenenden durch 
das Wagenrad erhält, wirkt auf die Stosslasche und die Gusszwischenstücke deformireud. 
dieselben werden mehr und mehr ausgeschlagen und müssen schliesslich durch neue, genau 
passende Stücke ersetzt werden. Ein Deformiren des Schienenkopfes selbst ist 
bis jetzt nicht bemerkbar geworden. 

Das Auswechseln der Zwischenstücke erfordert aber ein Aufklemmen der beiden 
Schienen, also ein Aufschrauben der nächsten Verbindung ist mithin ohne Aufbruch des 
Pflasters zu beiden Seiten des Schienenstranges, und zwar am Stoss auf und ab mindestens 
in je 1V* m Länge, gar nicht auszuführen. 

Dieser Pflasteraufbruch sowohl bei cementirter Steinpflasterung als auch bei Asphalt 
und Holzpflaster ist, wenn nicht die Gelegenheit grösserer Pflasterreparaturen mitbenutzt 
werden kann, derart kostspielig, dass die Verwendung eines Oberbaues, der diese Kosten 
ganz vermeiden oder wesentlich einschränken lässt, ernstlich in Aussicht zu nehmen war. 

Der sehr zarte Steg der Haar mann-Schiene hatte beim Montiren und Anziehen 
der Stosslaschenschrauben öfter nicht genügenden Widerstand leisten können und war ge¬ 
rissen, ohne dass der Riss, der 330 mm langen Stossplatte wegen, sofort bemerkt werden 
konnte. Erst bei Revision der am mangelhaftesten functionirenden Stösse zeigte sich der 
Fehler, in welchem allein die Ursache der Mängel einer ganzen Reihe stark schlagender 
Stösse zu suchen sein wird. 

Es wurde versucht, durch eine Abänderung in der Form und Zahl der Zwischen¬ 
stücke am Schienenstoss dem Reissen des Steges vorzubeugen; es wurde statt der vier 
Zwischenstücke ein langes Stück eingelegt, dann, als dies nichts half, ein grösseres Mittel¬ 
stück unter Beibehaltung der zwei kleineren Endgussstücke. Diese letztere Anordnung ist 
bei den 1886er Bauten mit Haarmann'schem Oberbau, zuletzt bei der Grossen Berliner 
Pferdebahn, zur Verwendung gelangt. 

Eine sehr sinnreiche Construction der Schienenstossverlaschung, welche auf Anregung 
unseres Mitgliedes Herrn Gottheiner von dem Osnabrücker Stahlwerke hergestellt wurde, 
ist bei dem Geleisebau der Berlin-Charlottenburger Pferdeeisenbahn in der Dorotheenstrasse 
zur Ausführung gekommen. Dieselbe gestattet ein Auswechseln der schadhaften Theile 
ohne Aufklemmen der beiden Schienen, also mit verbältnissmässig geringem Pflasteraus- 
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brach. Ausser der früher bereits vorhandener! äusseren Hauptstosslasche ist auch die 
Innenseite der Laufschiene und der 2. Schiene mit Laschen versehen, welche mit den in 
die Zwischenräume eingelegten Keilen fest an die Schienen angepresst werden können. 
Die 4 Laschenbolzen sind beibehalten. 

Das Reissen des Steges wird durch diese Construction jedoch auch nicht aus¬ 
geschlossen. 

Die von Ingenieur Th. Schmidt erdachte, bereits in dem 1885 hier gehaltenen 
Vortrage des Herrn Stadtbau-Inspector Gottheimer eingehend geschilderte Schiene*), 
welche, aus 2 Theilen, der Lauf- und Unterschiene, bestehend, eine Auswechselung der 
ersteren gestattet, ohne die Pflasterung hierbei in Mitleidenschaft zu ziehen, wurde 1882 
in der Papenstrasse probeweise in gewöhnlichem Pflaster verlegt, ist bis jetzt einem recht 
starken Betriebe, zum Theil mit schweren Decksitzwagen, ausgesetzt gewesen, ohne störende 
Mängel zu zeigen. Die Keilverbindung der oberen mit der unteren Schiene muss von Zeit 
zu Zeit angetrieben werden, auch ist im Laufe der Jahre ein Einschlagen der Laufschiene 
in die Uhterschiene, in Folge dessen ein Schlagen am Schienenstosse eingetreten, welcher 
Uebelstand jedoch durch Abrücken der Schienen, also Verlegen des Schienenstosses, abzu¬ 
stellen ist. 

Im Jahre 1884 wurden die Geleise in der asphaltirten Seydelstrasse ebenfalls mit 
dem Oberbau System Schmidt ausgeführt und haben diese bis jetzt keinerlei Uebel- 
stände gezeigt. 

Es dürfte sonach dieses System für Pferdebahnbetrieb als mit Vortheil ver¬ 
wendbar zu betrachten sein. Der Umstand jedoch, dass der Oberbau so kräftig gestaltet 
werden muss, um auch eventuell Motorenbetrieb aushalten zu können, liess bei der Wahl 
eines Oberbausystems als Ersatz für die Haarmann'sehe Zwillingsschiene von dem System 
Schmidt absehen und entschied für die Phönix-Schiene. 

Die Actien-Gesellschaft Phönix in Laar bei Ruhrort hatte schon seit Jahren die 
Aufgabe glücklich gelöst, in den Kopf einer Vignol-Schiene eine Rille einzuwalzen und 
so eine brauchbare Schiene für die Strasseneisenbahnen herzustellen, welche unter dem 
Namen „Phönix-Schiene* bekannt geworden ist. 

Erst im Jahre 1885 ist es aber gelungen, und zwar für die Hamburger Strassen- 
eisenbahn, eine Schiene herzustellen, deren Kopfbreite und ganze Form den für bestes 
Pflaster unerlässlichen guten Pflasteranschluss gewährt. 

Für Berlin ist das Profil der Phönix-Schiene in der dargestellten Form construirt 
worden,**) dasselbe ist kräftiger im Schienenkopf und günstiger für den Druck des rollenden 
Pferdebahnmaterials gestaltet. Die Lasche ist ganz besonders kräftig gehalten und hat 
durch scharfes Unterschneiden des Kopfprofils die möglichst beste Form erhalten. Der 
weit vorspringende Kopf gestattete die Verwendung von starken Schrauben; die 50 cm 
langen Laschen sind mit 4 solchen Schrauben verbunden. Die durch Flacheisen in Ent¬ 
fernungen von 3 m hergestellte Verbindung der beiden Schienenstränge ist fest mit den 
Schienenstegen verschraubt. Der Schienenfuss hat eine Breite von 120 mm. Der Schienen¬ 
kopf 115 mm. Der Steg eine Stärke von Die Schienen sind 10 m lang und 

haben auf Grund der bereits früher gemachten guten Erfahrungen schrägen Stoss er¬ 
halten. Die Ausfüllung der Profilhohlräume erfolgt auch hier mit Formklinkern. Mit 


*) Veröffentlicht im Jahrgang 1883, Seite 55 dieser Zeitschrift. 
**) Veröffentlicht im Jahrgang 1886, Seite 121 dieser Zeitschrift. 


Digitized by Google 



72 DIE ENTWICKELUNG DES OBERBAUES DER STRASSENEISENBAHNEN VON 1880-87. 


dieser Schiene ist wohl das zur Zeit beste eintheilige Oberbausystem 
für die Strassenbahnen verkehrsreicher Städte geschaffen worden. 

Zwei Uebelstände konnten aber auch an dieser Schiene nicht aus 
der Welt geschafft werden, der Mangel des centralen Druckes und der 
Zwischenraum, also der Schlag am Schienenstoss. 

Um diesen Zwischenraum auch auf das möglichst geringe Maass zu beschränken, 
haben wir uns keine Mühe verdriessen lassen. 

Jm Frühjahre vorigen Jahres ist an passender Stelle eine genau 9 m lange Schiene 
in Pflaster verlegt uud eine zweite frei aufgelegt worden; die Temperatur- und Längen¬ 
ausdehnungsbeobachtungen wurden alltäglich gemacht, und zwar die Temperatur der Luft 
im Schatten, der beiden Schienen am Kopf, Steg und Fuss. Es galt hier auch festzu¬ 
stellen, ob die eingepflasterten Strassenbahnschienen oder die frei aufliegenden Schienen 
bei gleicher Lufttemperatur gleiche Wärme- oder Kältegrade zeigten. 

Leider konnte auf Grund der gemachten Beobachtungen eine Reduction der zur Zeit 
gebräuchlichen sogenannten Temperaturen, der Zwischenräume der Schienenenden, nicht 
vertreten werden. Die von schlechten Wärmeleitern umgebenen Strassenbahnschienen zeigten 
stets höhere Temperatur als die freiliegenden Schienen. 

Auch bei der sorgfältigsten Verlegung, der gediegensten Ver¬ 
laschung des Oberbaues mit der Phönix-Schiene ist das Schlagen am 
Schienenstoss schon in kurzer Zeit leise zu vernehmen. 

Die Schienenstossreparaturen, welche hier allerdings nur den Aufbruch des Pflasters 
in einer Länge von 50 cm beanspruchen, werden daher in den Kosten der Unterhaltung 
dieses Oberbaues einen nicht unerheblichen Posten bilden. 

Hier erwähne ich noch eines Vorkommnisses, welches die Festigkeit der Stossver- 
laschung ins Licht zu stellen geeignet ist. 

Es sind bei den grossartigen, ca. 50 km Geleise umfassenden Strasseneisenbahnbauten 
der Grossen und Neuen Berliner Pferdeeisenbahn in den Sommermonaten des vorigen Jahres 
ca. 25 km Geleise mit der Phönix-Schiene hergestellt worden. Diese Geleise konnten 
. grösstentheils erst* im November vorigen Jahres dem Betriebe übergeben werden. 

Bei Eintritt kalter Witterung hat sich nun nicht überall das Zusammenziehen der 
Schienen an den einzelnen Schienenstössen vollzogen, sondern an 3 Punkten verschiedener 
Strecken ist diese Längenreduction einer ganzen Reihe der Schienen an einer Stelle zur 
Wirkung gekommen, hier das Schienenende zerreissend und einen Zwischenraum von 3 bis 
4 cm schaffend. 

Ein solches zerrissenes Schienenende habe ich zur Ansicht hier ausgestellt. 

Es steht zu hoffen, dass bei dem Betrieb der Geleise durch das Vibriren der Schienen 
sich der allzu feste Stossverband mit der Zeit nachgiebiger zeigen und solche Gewaltacte 
für die Folge nicht mehr zu befürchten sein werden. 

Ein anderer Umstand ist für die erste Zeit der Geleisebenutzung auch ungünstig für 
das Befahren der Schienenstösse, es ist dies das Auflaufen der Radbandage auf 
dem inneren Rand der Lauffläche des Schienenkopfes. Das Strassendamm- 
profil erklärt einigermaassen diese Abnormität. Dasselbe ist mit einem Gefälle von 1:40 
ausgeführt. Die Schienenstränge des Geleises sind nicht horizontal, sondern diesem Gefälle 
entsprechend angelegt; die Wagen haben daher keine senkrechte Stellung, sondern eine 
der Neigung entsprechende. Die Neigung derselben zur Senkrechtstellung bleibt bestehen, 
kleine Mängel in der Parallelität der Bandagen und des Schienenkopfes treten hinzu und 
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so dauert es immer einige Zeit, bis sich Bandage und Schienenkopf voll berühren. Diese 
Erscheinung ist bei allen Oherbausystemen gleichmassig beobachtet 
worden. 

Die ideale Lösung der Oberbaufrage ist Herstellung des centralen 
Druckes, Wegfall des Schienenstosses. — 

Schon in früheren Jahren hatte ich bei dem Besuche des Osnabrücker Stahlwerkes 
mit grossem Interesse die dort auf dem Werke bereits 1882 mit der 2theiligen sogenannten 
Schwellenschiene hergestellten Probestrecken gesehen und beobachtet. Auf der Zweigbahn 
Hasbergen—Georgs-Marienhütte wurden in den Jahren 1883—1885 weitere Strecken ver¬ 
legt, auf der Hannoverschen Staatsbahn, Strecke Stadthagen—Lindhorst, August 1885 eine 
Strecke eingebaut, auch im Herbste desselben Jahres die Secundärbahn Arnstadt—Ichters¬ 
hausen mit der Schwellenschiene hergestellt, ebenso die Geleise auf dem neuen Packhofe 
hier mit derselben ausgeführt. Bei all diesen Geleisen sind bis jetzt nicht die mindesten 
Unterhaltungskosten nothwendig geworden, die Lage der Geleise ist unverändert eine vor¬ 
zügliche, während auf mehreren der genannten Strecken anschliessende Geleise mit Oberbau 
anderer Systeme schon vielfach neu unterstopft werden mussten und grössere Unterhaltungs¬ 
kosten verursacht haben sollen. 

Wiederholt hatte ich Hüttendirector Haarmann meinen Wunsch ausgesprochen, 
diese Construction doch für die Strasseneisenbahn geeignet umarbeiten zu lassen, da mir 
die Vortheile derselben gerade bei der so ungemein kostspieligen Stossreparatur der älteren 
Systeme sofort einleuchteten. Haarmann aber war damals noch überzeugt, dass die 
Zwillingsschiene allen Ansprüchen, die an einen guten Strassenbahn-Oberbau gestellt werden 
können, genüge, und wurde er erst durch die im Jahre 1885 meinerseits beobachteten 
Mängel und die behauptete grosse Kostspieligkeit umfassender Stossreparaturen bestimmt, 
dieser Aufgabe näher zu treten und sie durch das hier vorliegende, bereits im November 
v. J. in der Belle-Alliancestrasse probeweise eingelegte System zu lösen.*) 

Diese Lösung kann wohl als eine sehr glückliche bezeichnet werden und hat auch 
die Genehmigung der Behörde erhalten. In Anbetracht der grossen Vorzüge, welche sie 
im Interesse der Erhaltung einer guten Strassendammbefestigung nach Wegfall der Re¬ 
paraturen bietet, ist hier auch in Beziehung des Vorspringens des Schienenfusses vor den 
Schienenkopf in anerkennenswerther Weise eine Concession gemacht worden, durch welche 
der centrale Druck der Schiene voll erhalten bleibt. 

Die aus 2 Theilen in Entfernungen von 500 mm fest zusammengenietete Schiene hat 
eine Kopfbreite von 45 mm, eine Kopfstärke von 25 mm, ist 155 mm hoch, hat 10 mm 
Stegstärke und 120 mm Fussbreite, eine entsprechend geformte Schutzschiene von 35 mm 
Kopfbreite, 6 mm Stegstärke, mit gekröpftem Fuss von 63 mm Breite, ist mit der Lauf¬ 
schiene in Entfernungen von 500 mm verbunden. Traversen verbinden die Schienenstränge 
in Entfernungen von 2 1 / 2 m; dieselben sind an die Schutz- und Laufschiene mittelst ein¬ 
gelegtem Gusszwischenstück verschraubt. 

Die Stösse der Laufschienenhälften sind um 500 mm versetzt, so dass der Schienen¬ 
kopf für das rollende Material überall eine glatte Fläche bietet. Die halben Schienen- 
stösse sind durch 33 cm lange Stossplatten und 8 Nasenschraubenbolzen aufs Sorgfältigste 
verlascht. 


*) Veröffentlicht im Jahrgang 1886, Seite 121 dieser Zeitschrift. 
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Der Pflasteranschluss ist durch Ausfüllung der Profilhohlräume mit Formsteinen oder 
mit Beton glatt herzustellen. Bei Steinpflasterungen müssen die Steine für den Anschluss 
der äusseren Schienenseite besonders bearbeitet werden. 

Der Hohlraum zwischen Lauf- und Schutzschiene wird mit Kies und Cementguss 
ausgefüllt. 

Die Gewichte und Preise für den laufenden Meter completes Geleise stellen sich wie 
folgt gegenüber: 

Gewicht. Preis. 


Haarmann’sche Zwillingsschiene 
Phönix-Schiene .. 

Haarmann’sche Schwellenschiene 


78,5 kg | 
82,0 , 

98,7 kg { 


14,76 Mk. 
14,96 , 

12.70 , 

16.70 , 
17,20 , 


Unter Berücksichtigung der bedeutend schwierigeren Verlegung der Schwellenschiene 
gegenüber der Phönix-Schiene, ferner der Kosten für Bearbeitung der Anschlusssteine, 
des Ausfüllens des mittleren Hohlraumes etc. wird der Kilometer Geleise der Schwellen¬ 
schiene gegenüber der Phönix-Schiene mindestens 5000 Mk. mehr kosten. 

Kommen aber die erstrebten Vorzüge wirklich zur Geltung, werden die Keparatur- 
kosten auf ein Minimum reducirt, dann ist durch diese Schiene wohl der Bau ein theuerer, 
aber der Betrieb ein billiger, und schon nach absehbarer Zeit werden die Vortheile billiger 
Unterhaltung die Nachtheile thourer Beschaffung überwiegen und sich namhafte Erspar¬ 
nisse erzielen lassen. 

Ich erachte die Construction der Schwellenschiene al« einen weiteren 
bedeutenden Fortschritt in der Entwickelung des Oberbaues der Strassen- 
eisenbahnen, und war es mir eine grosse Freude, denselben zuerst zur Ausführung 
bringen zu können. Im November v. J. sind ca. 500 m Geleise in der Belle-Alliance¬ 
strasse direct auf den Untergrund in Kies verlegt worden. Dieselben haben in dieser 
kurzen Zeit den Beweis geliefert, dass die Befürchtung der Schädigung der Construction 
durch Eindringen des Wassers in die Längsfuge der Laufschienen bei eintretendem Froste 
eine unbegründete war. Der strenge Winter hat die Schiene in keinerlei Mitleidenschaft 
gezogen. In allernächster Zeit wird mit der weiteren Verwendung dieses Oberbaues zu 
den Geleiseerneuerungsbauten in der Lützow-, Carl- und Straussbergerstrasse vorgegangen. 
Hier kommt die Schwellenschiene in Asphaltpflaster auf Betonfundament zur Verlegung. 

Die Entwickelung eines sehr wichtigen Bestandtheiles des Oberbaues, die Ent¬ 
wickelung der Construction der Weichen, dürfte hier auch ihren Platz finden 
müssen. 

Die Instandhaltung der Strasseneisenbahnweichen, von welchen hier in Berlin allein 
im Netze der Grossen Berliner Pferdeeisenbahn 823 Stück, darunter 38 Doppelzungen¬ 
weichen, 354 einfache Zungenweichen, 431 Zwangs- oder Auslaufweichen, vorhanden sind, 
erfordert viel Arbeit und bedeutende Kosten, da diese Stücke in erhöhtem Maasse der Ab¬ 
nutzung unterworfen sind. Das Bestreben musste daher in erster Linie darauf gerichtet 
sein, diese Stücke aus dem widerstandsfähigsten Materiale zu formen. An 
Stelle des Gusseisens ist dann auch bald der Hartguss, Stahlguss und der Fluss¬ 
stahl getreten, ein weiterer Fortschritt wurde durch die Lösung der Aufgabe, die der 
Abnutzung ausgesetzten Theile leicht entfernen und ersetzen zu können, gemacht; es wurde 
das Weichstück aus Ober- und Untertheil zusammengesetzt, der obere Theil 
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mit lösbaren Splinten mit dem unteren Theil verbunden.*) Unser Mitglied Herr Grengel 
hat sich um die specielle Ausführung dieser Construction sehr verdient gemacht und 
werden für alle Oberbausysteme die Weichstücke mit auslösbarer Laufplatte hergestellt. 
Verdiente Erwähnung findet hier auch die inbesondere für Umbauten und Nothgeleise so 
unentbehrlich gewordene, wohl allgemein bekannte, sogenannte Auflager- oder auch 
Klett er weiche**), deren vorteilhafte Benutzung im Gesammtstrassenbahnwesen, von 
hier ausgehend, allgemeine Verwendung gefunden hat. 

Mit der Verbesserung der Weichenconstructionen an sich ist auch die Aufgabe zu 
lösen versucht worden, die Zungenweichen durch die Badbandage, dann durch vom Kutscher¬ 
perron aus zu dirigirende Apparate, endlich durch das Gewicht der Pferde selbst stellen 
zu lassen, um so den gefährlichen Dienst des Weichensteliens durch besondere Bedienstete 
oder die Schaffner der Wagen entbehrlich zu machen. 

In meinem 1880 er Vortrage hatte ich die von dem Geheimsecretär im Militär-Cabinet 
Herrn C. Jüttner erdachte Knopfweiche durch Zeichnung bekannt gegeben, ich wieder¬ 
hole hier kurz die seiner Zeit ausgeführte, aber wieder entfernte Construction, da dieselbe 
die Anregung zur Herstellung der Grengel’schen Knopfweiche gegeben hat. 

In den Kopfflächen der symmetrischen Schiene war je ein hervorstehender beweg¬ 
licher Knopf angebracht. Die rechts abfahrenden Wagen hatten einfache Bandagen, welche 
beim Durchfahren der Stelle durch Niederdrücken des mit einem Hebel in Verbindung 
stehenden ersten Knopfes das richtige Einstellen der Zunge bewirkten. Die geradeaus 
fahrenden Wagen hatten symmetrische Bandagen und bewirkten durch Niederdrücken des 
zweiten, weiter zurückliegenden Knopfes die Umstellung der Zunge für Geradeausfahren. 
Die grossen Beibungswiderstände der Bäder mit symmetrischen Bandagen auf der noch 
nicht durchweg mit symmetrischen Schienen versehenen Strecke veranlassten die Einstellung 
des Probebetriebes, und würde auch jetzt dieser Umstand von einer Wiedereinführung dieser 
sinnreichen Construction, abgesehen von anderen Uebelständen, Abstand nehmen lassen. 

Grengel brachte seine Knopfhebel in kleine Kästen seitlich der Zungenspitze, im 
Pflaster, dicht an der Schiene au und stellte die Zunge mittelst zweier vom Kütscher- 
perron aus durch den Kutscher niederzutretenden Bollen, welche den der zu nehmenden 
Bichtung entsprechenden Knopf niederdrückte und die Zunge einstellten. 

Die grosse Aufmerksamkeit und Arbeitskraft erfordernde Beinhaltung der Hebel¬ 
kästen, welche vom Strassenschmutz freizuhalten waren, der Umstand, dass trotzdem manch¬ 
mal ein Versagen der Construction und in Folge dessen eine kleine Betriebsstörung ein¬ 
trat, liessen von der ausgedehnteren Anwendung der auf der Linie Behrenstrasse—Branden¬ 
burgstrasse ausgeführten Constructionen absehen und führten zur Einstellung des Versuchs¬ 
betriebes. 

Die längst bekannte amerikanische Schnappweiche***), welche durch die Be¬ 
lastung eines beweglichen, in der Lauffläche des Geleisepflasters liegenden Kastendeckels 
durch das Pferd die Zunge mittelst einfachen Hebels verstellte, hat nun langsam ihren 
Weg über Amsterdam und Breslau nach Berlin gefunden und soll, nachdem der Betrieb 
einer auf dem Hermannplatz in Bixdorf belegenen Probeweiche — welche in der Hoff¬ 
mann 'sehen Waggonfabrik* in Breslau construirt worden war — günstige Besultate ge- 


*) Veröffentlicht im Jahrgang 1883, Seite 121 dieser Zeitschrift. 
**) Veröffentlicht im Jahrgang 1883, Seite 121 dieser Zeitschrift. 
***) Veröffentlicht im Jahrgang 1886, Seite 30 dieser Zeitschrift. 
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liefert, nunmehr an 2 Stellen, und zwar in der Friedrichstrasse zunächst der Karlstrasse 
und in der Charlottenstrasse zunächst der Kochstrasse, für Berliner Strassen verkehr aus- 
probirt werden. 

Die Weiche ist für zweispännige Wagen construirt. Der balancirte Deckel senkt 
sich bei der Belastung nur um 2 cm. Die Pferde gewöhnten sich ungemein rasch an ihr 
neues Amt als Weichensteller. 

Diese einfache Construction lässt sich auch leicht von eindringendem Wasser und 
Strassenschmutz reinigen, und steht zu hoffen, dass dieselbe sich bewähren und allgemein 
Verwendung finden wird. 

Für eventuell gewünschte eingehende Instruction der für die Berliner Strasseneisen- 
bahnen verwendeten Oberbausysteme, Weichen etc. sind die Zeichnungen derselben, Schienen¬ 
abschnitte neuer und gebrauchter Schienen, die von der Tiefbauverwaltung der Stadt Berlin 
bestimmte Anordnung der Ausführung des Oberbaues in Steinpflaster, Asphalt und Holz¬ 
pflaster, die Zeichnung einer interessanten Kreuzungs- und Weichenanlage, welche dem¬ 
nächst das mit Haarmann’schen Schwellenschienen für Vollbahnen herzustellende Kohlen- 
Geleise in der Gitschinerstrasse mit den mit der Zwillingsschiene ausgeführten Strassen- 
bahngeleisen in der Prinzenstrasse verbinden soll, zur Ansicht aufgestellt. 

Betrachtet man nun die Entwickelung des Oberbaues inGesammt-Deutschland, 
so finden wir noch kürzere, überall, ausser in Breslau, wieder aufgegebene Verwen¬ 
dung der bekannten Demerbes-Schiene, dann des diese verbessernden Rimbach’schen 
Oberbaues, ausser vereinzelter Verwendung der schmalbasigen, mangelhaft verlaschten 
Fig. 1 . Hartwich-Schiene (Fig. 1) mit angenieteter Schutzrippe, 

eine ungemein starke Verbreitung, der Haarmann’schen 
Zwillingsschiene, welche bis zum Jahre 1885 fast all¬ 
gemeine Verwendung und Anerkennung in einer Reihe 
deutscher Städte fand. In den beiden letzten Jahren ist 
die Phönix-Schiene in kräftige Concurrenz ein¬ 
getreten und hat sich grosser Erfolge zu er¬ 
freuen. Es heisst also in der Hauptsache: hier Haar¬ 
mann, hier Phönix. Ich kann diese gesunde Con¬ 
currenz nur mit Freude begrüssen und glaube dieser 
Concurrenz es auch ein wenig mit verdanken zu müssen, 
Hartwichschiene (München), dass Haarmann die Schwellenschiene für Strassenbahnen 
so rasch construiren und walzen liess. — 

Durch die freundlichst zur Verfügung gestellte Collection sämmtlicher vorii Osna- 
brücker Stahlwerk und vom Phönix hergestellten und beim Bau von Strassenbahnen ver¬ 
wendeten Profile sind die in den verschiedenen deutschen Städten verlegten Oberbausysteme 
leicht zu übersehen. 

Eine Zeichnung stellt die erwähnte schmalbasige Hart wich-Schiene dar. 

Ehe ich mich nun mit dem Ausland beschäftige, möchte ich noch betonen, dass 
in Deutschland in den letzten Jahren ganz bestimmte Grundsätze für den 
Oberbau der Strassenbahnen zum Ausdruck gekommen sind. Es dürften 
diese dahin zusammenzufassen sein, dass das Stuhlsystem, dann die Sattelschiene 
und die Hohlschiene keine Verwendung mehr findet und nur die continuirlich 
aufliegende Schwellenschiene, einerlei ob eintheilig construirt oder zweitheilig 
neben einander angeordnet, für die Strassenbahnbauten Benutzung findet. 
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Ausland. 

Für Amerika, das Stammland der Strassenbahnen, in dessen Städten so zu sagen 
keine Strasse ohne Strassenbahn gedacht werden kann, in welchem Lande der riesige Ver¬ 
kehr die Hochbahnen entstehen liess, ist mit Zahlen für den Umfang der im Betriebe 
befindlichen Strecken, der beschäftigten Pferde, Locomotiven, beförderten Personen etc. 
nicht aufzuwarten. Das Wort colossal muss hier alle Zahlen ersetzen. 

Die Oberbau-Construction wird zwar in Amerika 
nicht besonders gepflegt und entwickelt, bei dem Ueber- 
fluss vorzüglicher Hölzer und der Kostspieligkeit des 
Stahls wird das Geleise mit viel Holz und wenig Stahl 
hergestellt. Die primitive Strassenbefestigung hat gar 
keinen Einfluss auf die Gestaltung der Schienen, die ja 
den Strassenverkehr gewöhnlich auch noch aufnehmen müssen, daher oft für europäische 
Verhältnisse nicht verwendbare Formen erhalten, von denen ich einige skizziren will. 
(Fig. 2 u. 3.) 

Wenn wir daher auch dort in dieser Beziehung Nichts zu lernen vermögen, so ist 
doch wieder Amerika mit einer Strassenbahn-Specialität vorgegangen, die unser grosses 
Interesse erregte und noch iu Anspruch nimmt. Es sind dies die Drahtseilbahnen. Unser 
Mitglied Herr Keuleaux hat seiner Zeit sofort die Aufmerksamkeit auf diese Bahnen 
gelenkt, denen er die treffende Bezeichnung Taubahnen beilegte. In letzter Zeit hat Herr 
Ingenieur Voit in der Januar-Sitzung des Vereins deutscher Maschinen-Ingenieure einen 
in Glaser’s Annalen im April-Heft veröffentlichten Vortrag gehalten, der die Taubahnen 
Amerikas eingehend behandelt und die Fortschritte in der Construction derselben von dem 
Bau der ersten 1873 in San Franzisko von Hallidie & Eppelsheimer erbauten Linie 
bis zu den Bahnbauten der neuesten Zeit in der 10. Avenue in New-York und in Kansas 
City nach System Miller zur Anschauung bringt. Sehr bemerkenswerth ist, dass die 
Taubahnen auch in ebenem Terrain mit Vortheil zur Ausführung kommen. Auch 
die electrische Kraft hat in eigenartiger Weise Benutzung zum Bahnbetrieb gefunden, 
indem die Contactleitung nicht oberirdisch, sondern unterirdisch in einer geschlitzten Köhre, 
ähnlich wie bei der Taubahn das Tau, geführt wird. 

In Grossbritannien ist der grosse Aufschwung, den die Strassenbahnen in den 
letz’ten Jahren genommen haben, durch Zahlen darzustellen: Im Juli 1876 waren 818km 
Bahnlänge im Betriebe, auf welchen 1875/76 146 001223 Personen befördert wurden. 
Am 1. Juli 1882 finden wir bereits 908,5 km Tramway vor, welche von 135 Gesellschaften 
mit 18130 Pferden und 76 Locomotiven, 2352 Wagen betrieben werden. Es wurden 
1881/82 257 760160 Personen befördert. Zu bemerken ist hier noch, dass 26 Bahnen 
Eigenthum der betreffenden Städte sind. Am 1. Juli 1886 waren 1300 km Bahnlänge 
vorhanden, für deren Anlage etc. 71640488 Pfund Sterl. aufgeweudet waren. Es wurden 
1885/86 384157524 Personen befördert. Im Jahre 1884 waren bereits 3038 Wagen, 
207 Locomotiven und 21784 Pferde im Betrieb. Wenn nun auch unter diesen Trams 
eine ganze Keihe zu den. Localbahnen und nicht zu den Strassenbahnen in den Städten zu 
zählen sein dürfte, so ist doch der Aufschwung auch für diese Specialität ungemein gross¬ 
artig. London selbst hat ungefähr 160 km Pferdebahn, da dort die localen Verhältnisse 
für die Ausdehnung des Bahnnetzes nicht günstig liegen. Ausser der mit Pferden und 
Dampfkraft betriebenen Tram ist eine kleine, ca. 1100 m lange Taubahn in London, die 


Fig. 2. 


Fig. 3. 
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Fig. 4. 





Highgate Cable Tram, und eine mit electrischer Kraft 
betriebene, ca. 5 km lange Bahn in Blackpool zu Dennen. 
Die Zuführung der Electricität zu dem Wagen geschieht 
hipr durch eine unterirdisch in geschlitzter Rühre geführte 
Drahtleitung. 

Mr. Scott Rusell hat in seinem im Sept. v. Js. 
gelegentlich der Generalversammlung der internationalen 
Strassenbahnvereinigung gehaltenen Vortrage über die 
Trambahnen Englands die Blackpooler Bahn ausführlich 
beschrieben und bringe ich Skizze der Rühren, des Con- 
tactsvermittlers und des Wagens zur Kenntniss (Fig. 4). 


Röhre, Contactvermittler. 

Für den Bau der Bahnen wurde in den letzten Jahren vielfach die P h ü n i x-Schiene 
in den verschiedensten Formen verwendet, welche alle in Modell und Zeichnung hier vor¬ 
handen sind. 

Der Verlaschung des Stosses wurde nicht die Aufmerksamkeit 
zugewendet, welche hier auf die Sicherung dieses schwachen Punktes 
verwendet wird. System Girder (Fig. 5) verlascht die Phünix- 
Schiene ganz leicht, umfasst aber den Schienenfuss am Stosse mit 
einem Schuh. 

Die Schienen der englischen Strassenbahnen werden rasch ab¬ 
genutzt und bedürfen üfter der Umwechselung wie die hier verwen¬ 
deten Schienen. Der Grund hierfür ist in der ungemein starken 
Benutzung der Schienen durch das Strassenfuhrwerk, hauptsächlich 


Fig. 5. 
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System Gyrder. 
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aber darin zu suchen, dass die Schienenrille nicht nur sehr geringe Breite, 1 Zoll engl. 

Fig. 6 u. 7. ist das Maximum, sondern auch nur 

sehr geringe Tiefe, */ 4 Zoll, erhalten 
darf. Die Dubliner Bahn darf nur Schie¬ 
nen mit einer Rillenbreite von 18 mm 
und einer Rillentiefe von 13 mm ver¬ 
wenden. Die Radnase wird daher bald 
auf den Boden der Rille auflaufen, so 
dass die Schiene zu starken Reibungs¬ 
widerstand bietet und erneut werden 
muss. (Fig. 6 u. 7.) 
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System Girder. 

Es sind daher zur Erleichterung des Schienenwechsels verschiedene Oberbauconstruc- 
tionen mit dem Stuhlsystem ausgeführt. Auf den Stühlen sind die Schienen aufgekeilfc 


Fiff. 8. 



System Kincaid. 


oder aufgeschraubt, um leicht ausgewechselt werden zu 
können. Hervorzuheben sind die von Kincaid ausge- 
führten Constructionen, welche in der Zeichnung dar¬ 
gestellt sind (Fig. 8, 9 u. 10). Die Geleiseconstruction 
des Ingenieur Deacon, vervollkommnet durch Duns- 
combe, ist bereits durch Herrn Go tth ein er in seinem 
Vortrage 1885 eingehend geschildert worden. Die Ober¬ 
schiene ruht auf einer gusseisernen Unterschiene und ist 
mit schmiedeeisernen Ankern, welche in das Betonfunda¬ 
ment eingelassen sind, verschraubt. 
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Eine vorzügliche Eigen¬ 
schaft des englischen Strassen- 
eisenbahnbaues sei hier noch 
ganz besonders erwähnt: 
Sämmtliche Geleise¬ 
bauten werden auf Beton¬ 
fundament hergestellt. 

ln Frankreich hat, 
gegenüber England u.Deutsch- 
land, das Strassenbabnwesen 
unerhebliche Fortschritte ge¬ 
macht. 


Fig. 9 u. 10. 
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System Kincaid (Querschnitt). 
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(Längenscbnitt.) 

Am 1. October 1876 waren 154,00 km gebaut. 

1882 500 km Betriebslänge. 

1884 640 km ßetriebslänge, von welchen allein auf Paris 90 km, auf 
die Umgebungen von Paris 150 km entfallen. 


Der Oberbau hat sich erst in allerletzter Zeit von der Holzschwelle und der alten 
Larsen- oder Loubat-Schiene losgemacht und ist als neueste Construction für die 
Pariser Strassenbahnen das System Humbert gewählt worden, welches ich durch Zeich¬ 
nung und Schienenabschnitte zur Darstellung bringe (Fig. 11, 12, 13, 14, 15, 16, 17). 
Es ist also ein Stuhlsystem gewählt mit schwebendem Stoss und sehr schwacher Stossver- 
laschung, welches noch den weiteren Nachtheil hat, guten Pflasteranschluss nicht zu ge¬ 
währen. 

Fig. ll. 
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System Humbert (Verlegung des Geleises). 

Fig. 12. Fig. 13. Fig. 14. 



SJystem Humbert (Schienenquerschnitt). (Schnitt J.K.L.M.) 



Eine von den deutschen Ingenieuren längst verlassene Construction, die vibrirende 
Stuhlschiene, wird also zur Zeit in Frankreich zur Verwendung gebracht. 
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In Italien liegen die Verhältnisse ähnlich, bei grossem Aufschwung und riesiger 
Ausdehnung der Chaussee-Dampftrams haben sich die Strassenbahnen der Städte nur wenig 
vermehrt. Die alten Holzschwellensysteme werden durch Reparatur bestmöglichst betriebs¬ 
fähig erhalten, hier und da beginnt man, Stahloberbau zu verwenden. Ich habe z. B. in 


Fig. 15. Fig. 16. Fig. 17. 



System Humbert (Schnitt A. B. C. D.) (Schnitt E. F.) (Schnitt G. H.) 

Neapel im November v. J. die Geleiseumbauten mit der 180 mm hohen Hartwich- 
Schiene ausführen sehen. In Ober-Italien ist das System Humbert für den Geleisebau 
der Chaussee-Dampftrams verwendet worden und hat der Ho er der Bergwerks- und 
Hütten verein die Schienen geliefert. Der Schienenabschnitt ist mir von diesem Werk 
i'reundlichst überlassen worden. 


Spanien ist mit dem Stahloberbau viel früher vorgegangen; die Tramways in 
Madrid sind zum Theil mit der Haarmann'sehen Zwillingsscbiene gebaut. Nach dem 
Berichte des Ingenieur Peine, welcher in der Zeitschrift für das gesammte Local- und 
Strassenbahn-Wesen, Jahrgang 1883, Heft III veröffentlicht wurde, ist ausser Madrid noch 
Barcelona, Valladolid und Valencia mit Strassenbahnen versehen und dürften seit dieser 
Zeit auch andere Städte dem guten Beispiel gefolgt sein. In Sevilla ist in neuerer Zeit 
eine Strassenbahn mit der Phönix-Schiene gebaut worden. 


Fig. 18. 



System Michelet. 


Belgien ist schon seit einigen Jahren mit Stahloberbau vor¬ 
gegangen. In Brüssel werden die Neubauten und Geleiseauswechse¬ 
lungen mit System Mich eiet ausgeführt, das durch die vorliegende 
Zeichnung und einen Abschnitt dargestellt wird (Fig. 18). 

Dieser 2 theilige, aus Laufschiene und Schutzschiene bestehende 
Oberbau bietet ähnliche Vortheile wie die Haar mann'sehe Zwillings¬ 
schiene und ist im Pferdebahnbetrieb seit Jahren brauchbar und gut 
befunden worden. 

In Holland hat die Strassenbahn in Amsterdam das in der 
Zeichnung dargestellte eiserne Oberbausystem gewählt Fig. 19). 


Fig. 19. 



Amsterdam. 


In Belgien und Holland ist fast jede Stadt mit 
Strassenbahnen versehen. 

In Dänemark, Schweden und Norwegen 
hingegen sind Strassenbahnen nur in den Hauptstädten 
ausgeführt. Kopenhagen hat ein altes, sehr umfang¬ 
reiches Strassenbahnnetz, und hat die Haarm an n’sche 
Zwillingsschiene auch dort Verwendung gefunden. 

Da mir nicht bekannt geworden ist, ob in an¬ 
deren Ländern besonders Erwähnenswerthes im Strassen- 
bahnbau geleistet wurde, beende ich diese Uebersicht 
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mit einigen der Zeitschrift für Transportwesen und Strassenbau vom 1. März er. ent¬ 
nommenen Notizen über die Tramways in Oesterreich. 

In Oesterreich bestanden Ende 1885 12 Tramway-Gesellschaften mit einer Ge- 
sammtgeleiselänge von 150294 km. Dieselben betreiben in Wien, Graz, Prag, Linz, Brünn, 
Krakau, Lemberg, ausserdem in Baden bei Wien Strassenbahnen. 

Es sind im Jahre 1885 in Oesterreich von den Trambahnen 60424800 Personen be¬ 
fördert worden. % 

Stabloberbau hat die Neue Wiener Trambahn seit einigen Jahren bereits verlegt, 
und zwar die H aar mann 'sehe Zwillingsschiene, mit welcher auch die Alte Wiener Tram¬ 
bahn-Gesellschaft eine kleine Strecke zur Probe gebaut hat. Diese letztere Gesellschaft 
steht zur Zeit vor der Wahl eines Stahloberbausystems als Ersatz für das unhaltbar 
gewordene alte Holzschwellengeleise. 

In Prag ist auch seit einigen Jahren ein eiserner Oberbau, welchen Fig. 20. 

ioh skizzire, im Betrieb und soll sich ganz gut gehalten haben (Fig. 20). 

Eine Beihe ungarischer,, Städte hat längst Strassenbahnen, die aber 
technisch nichts Interessantes bieten. 

Nach Beendigung dieser Bevue über die Leistungen des Auslandes 
bemerke ich zum Schluss, dass das deutsche Strassenbahnwesen die Kinder¬ 
schuhe abgelegt bat, dass die Zeiten der Nachahmungen fremder Systeme längst vorüber 
und an deren Stelle selbstständig entwickelte, eigenartige deutsche Oberbausys¬ 
teme getreten sind, die Verbreitung und Nachahmung in fast allen Ländern der Welt 
gefunden haben. Diese Errungenschaften können in der Gegenwart nur mit 
Freuden constatirt werden und berechtigen zu den besten Hoffnungen 
für die Zukunft. 



IX. 

Unfall* nnd Krankenversicherung. 

Von Kreisgerichtsrath Dr. B. Hilse in Berlin. 

Der von dem Beichstage angenommene Gesetzentwurf betreffend die Unfallversicherung 
der bei Bauten beschäftigten Personen ist auch insofern für die Local- und Strassenbahnen 
von wesentlicher Bedeutung, als er die im Tiefbau beschäftigten, nach Gesetz vom 6. Juli 
1884 § 1 nicht versicherbaren Personen dem Versicherungszwange unterwirft und diesen 
auch für solche Arbeiter einführt, welche von dem Bauherrn selbst bei Bauausführungen 
verwendet und ausgelohnt werden. Danach würden in Zukunft sämmtliche beim Eisen¬ 
bahnbau verwendeten Arbeiter gegen Betriebsunfälle zu versichern sein, und zwar sofern 
sie bei einem Gewerbtreibenden beschäftigt werden, durch diesen bei einer neuzubildenden 
Tiefbau-Berufsgenossenscbaft, und so weit der nichtgewerbtreibende Bauherr sie beschäftigt, 
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bei einer Versicherungsanstalt. Die „Versicherungsanstalten“ sind durch das Gesetz ge¬ 
schaffene Abtheilungen der genehmigten Baugewerks-Berufsgenossenschaften, welche nach 
eigenen Grundsätzen eingerichtet und verwaltet werden. Es erfolgt bei diesen (§ 16) die 
Versicherung gegen (§ 21) feste, im Voraus bemessene Prämien auf Grund eines (§ 24) 
genehmigten Prämientarifs nach den Grundsätzen des „DeckungsVerfahrens“, abweichend 
von dem IJ.-G. § 71 angewendeten Umlageverfahren, durch denjenigen Bauunternehmer 
oder Bauherrn (§ 4 4 ), welcher, ohne Mitglied einer Baugewerks-Berufsgenossenschaft zu 
sein, einen Arbeiter beschäftigt. Betroffen werden durch diese Neueinrichtung also die 
nach den Bescheiden des Reichs-Versicherungs-Amtes vom 9. November 1885 (No. 83 
und 84) davon befreit gewesenen, in Selbstregie bewirkten Bauausführungen durch Be¬ 
dienstete des Bauherrn, also insbesondere die bei Eisenbahnunternehmungen durch ihre 
Angestellten vorgenommenen Ausbesserungen am Putz und Mauerwerk. Nur wenn solche 
unter den Begriff „geringfügig“ fallen, worunter die Leistung eines Arbeiters in nur 5 Tagen 
verstanden wird, sind (§ 30) die Unternehmer von der Versicherungsprämie befreit. Jeden¬ 
falls haben sie der Gemeindebehörde, innerhalb deren Bezirkes die Ausfährung erfolgt, 
Anzeige zu erstatten, sowie später die Zahl der beschäftigten Personen und die Höhe 
der gezahlten Arbeitslöhne nachzuweisen, auf Grund welcher Mittheilungen die Prämien¬ 
festsetzung geschieht und deren Beitreibung durch die Gemeinde bewirkt wird. Der 
Bauherr haftet für die einem nichtgewerbtreibenden Bauunternehmer zufallenden Beiträge 
(§ 27) innerhalb eines Jahres subsidiär, so dass in Zukunft allerdings die Eisenbahn- 
unternehmer darauf werden Werth legen müssen, ob der von ihnen mit Bauausführung 
Beauftragte ein Gewerbtreibender, also zum Eintritte in die Berufsgenossenschaft geeignet 
sei oder nicht, weil in ersterem Falle die subsidiäre Haftung fortfällt, welche für die 
Versicherungsanstalt besteht. Weil mit dem Tage der Gesetzverkündung für alle Hoch¬ 
bauten die Versicherungsanstalt (§51) ins Leben tritt, solche aber bald zu erwarten steht, 
erscheint es rathsam, schon jetzt in Auswahl der Personen vorsichtig zu sein, welchen 
Arbeiten übertragen werden, um vor späteren nachtheiligen Folgen sich wirksam, zu 
schützen. Desgleichen ist Vorsicht bei Verwendung eigener Bediensteter zu Bauarbeiten 
anzuwenden, um vor drohenden Geldstrafen sich zu wahren. Ebenso wird, weil der Neben¬ 
betrieb dem Hauptbetriebe folgt, darauf zu achten sein, dass Genossenschaftsmitglieder 
nicht unbefugter Weise Bedienstete derart verwenden, indem für Betriebsunfälle dann die 
Genossenschaft eintreten müsste, sobald die Versieherungsnahme bei der Versicherungs¬ 
anstalt unterblieb. — 

Für die Tiefbauarbeiten, also für die Einrichtung der Bahnkörper, ist (§ 9) eine 
neue Berufsgenossenschaft in Aussicht genommen. Betreffs dieser ist gegen die bisherigen 
Grundsätze nur neu, dass die Beiträge (§ 10 1 ) vierteljährlich im Voraus vorschussweise 
erhoben, welche nach U.-G. § 71 nachträglich umgelegt werden, sowie dass (§ 13) gleich¬ 
zeitig 5 °/ 0 derselben zum Reservefonds erfordert und angesammelt werden müssen. Weil 
§ 10 für die Tiefbaugenossenschaft das Deckungsverfahren an Stelle des Umlage Verfahrens 
(U.-G. § 71) anordnet, werden auch die Prämien für die im Tiefbau errichtete Versicherungs¬ 
anstalt höhere sein, als beim Hochbau. Wegen fehlender Unterlage zur Beurtheilung 
dessen bleibt (§ 51) diese Versicherungsanstalt noch uneingeführt. Dem ungeachtet ist 
aber die unter den Hochbau fallende Beschäftigung schon jetzt bei einer Hochbau-Ver¬ 
sicherungsanstalt anziimelden, wenngleich solche sonst, dem Hauptbetriebe folgend, zum 
Tiefbau gehören würde. Daraus ergibt sich, dass unbedingt schon jetzt die Anmeldung 
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der mit Putz- bezw. Ausbesserungsarbeiten an den Gebäuden beschäftigten Bediensteten zu 
erfolgen habe, sofern nicht die Unternehmerin die Unfälle selbst (§ 4) übernehmen will, 
weil der Grundsatz in den Bescheiden vom 12. October 1885 (65) und 21. Januar 1886 
(114), sowie 28. Januar 1887 (312) nicht mehr Anwendung finden kann. Ebenso wird die 
Strassenbahn-Berufsgenossenschaft über die Selbstversicherung der bei Bauarbeiten be¬ 
schäftigten Personen oder deren Versicherung bei der Versicherungsanstalt (§§ 43, 52, 16) 
sich zu entscheiden haben. 

In neuester Zeit ist die Höhe des einem durch Betriebsunfall Erkrankten, vom Be-' 
ginn der fünften bis Ablauf der dreizehnten Wochen auf Grund U.-G. § 5 9 zu gewähren¬ 
den Erankengeldzuschusses streitig geworden und wird demzufolge theils ein auf 66*/ s # 
erhöhtes Krankengeld, theils die volle Entschädigungsrente gewährt. Die Anhänger der 
letzteren Ansicht sind meist in Süddeutschland und stützen sich auf Graf, Commentar, 
S. 29. Allein diese Auffassung ist eine rechtsirrthümliche. Denn der an maassgebender 
Stelle gebrauchte Wortlaut rechtfertigt solche keinesfalls. Die Worte des § 5 Absatz 9 
«... bei Berechnung desselben . . . * können nur auf das unmittelbar vorher gebrauchte 
Wort Krankengeld bezogen werden, so dass sie zu lesen sind: .... bei Berechnung des 
Krankengeldes . . . * Demzufolge würden nur 66 2 ,/ 3 % des für die Berechnung des 
Krankengeldes maassgebenden Arbeitsverdienstes zugebilligt werden können, welche keines¬ 
falls der Höhe der Entschädigungsrente entsprechen. Wenngleich nämlich solche auch 
66*/ s # des Arbeitsverdienstes (§ 5 2 ) bei voller Erwerbsunfähigkeit beträgt, so ist doch 
der für beide zu Grunde zu legende Lohnsatz ein verschiedener. Denn bei Feststellung 
der Entschädigungsrente ist (§ 5 3 mit § 3) das volle thatsächlich bezogene Arbeits¬ 
verdienst des Verunglückten in Betracht zu ziehen, wobei der 4 Mk. übersteigende Betrag 
nur zu Vs io Ansatz kommt, während bei Berechnung des Krankengeldes der ortsübliche 
Tagelohn gewöhnlicher Tagearbeiter (Kr.-G § 8) für Gemeindekrankenkassen (§ 4) und 
eingeschriebene Hilfskassen (§ 75) von 3 Mk. bei Orts- (§ 20) und von 4 Mk. bei Innungs- 
(§ 73), Betriebs- (§ 64), Bau- (§ 72), Knappschafts-Krankenkassen (§ 74) nicht über¬ 
schritten werden darf. Letzteres darf also bei einer Betriebskrankenkasse 2,35 Mk. nicht 
übersteigen, während bei Zugrundelegen eines Jahresarbeitsverdienstes von 2000 Mk., wie 
solches z. B. Controleure einschliesslich der Kleidung beziehen, die Entschädigungsrente 
3,25 Mk. täglich erreicht, mithin eine Differenz von 90 Pf. täglich zwischen ersterem und 
letzterer besteht. Die Auffassung des Reichs-Versicherungs-Amtes ist gleichfalls für den 
geringeren Satz, was aus der Bekanntmachung vom 30. September 1885 §§ 2, 3, 5 zweifel¬ 
los folgt. Eine endgiltige Entscheidung in dieser Frage zu treffen, ist nach dem Bescheide 
vom 10. April 1887 letzteres unzuständig, weil solche nach U.-G. § 5 11 mit Kr.-G. § 58 1 
der Verwaltungsbehörde zusteht, dagegen haben sich der von mir in der ,B äuge Werks¬ 
zeitung“, Jahrg. 19, S. 232 u. S. 254, sowie .Selbstverwaltung“, Jahrg. 14, S. 121 aus¬ 
gesprochenen Ansicht von Commentatoren auch Eger, S. 4, Anm. 30, S. 43, Anm. 20, 
Woedke, S. 85, Anm. 33, und selbst Gräf in der 2. Aufi., S. 32, angescblossen, so 
dass die Auffassung als haltlos bezeichnet werden kann, wonach der Betrag der Entschädi¬ 
gungsrente als Krankengeldzuschuss vom 29. Tage bis zum 91. Tage zu gewähren sei, 
und vielmehr als rechtsgrundsätzlich festgehalten werden muss, dass vom 29. bis zum 
91. Tage seit erlittenem Betriebsunfälle das auf 66 */ 8 % erhöhte Krankengeld bei Gemeinde¬ 
kranken- und eingeschriebenen Hilfskassen 1,60 Mk., bei Ortskrankenkassen 2 Mk., bei 
Innungs-, Betriebs-, Bau-, Knappschafts-Krankenkassen 2,35 Mk. nicht überschreiten darf, 

11 * 
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mithin der von dem Betriebsuntemehmer zu tragende Antheil, also sein Zuschuss, nur V« 
jedes dieser Sätze erreicht. Dabei soll schliesslich nicht unerwähnt bleiben, dass für die 
Tiefbau-Berufsgenossenschaft nach dem in den Commissionsberathungen hinzugefügten § 7 
die Bestimmung des U.-G. § 5, Abs. 9—11 nicht Anwendung findet, vielmehr die Gemeinde 
während der ersten 18 Wochen den Krankengeldzuschuss zahlt. 


X. 


Beispiele ausgeführter Betriebsmittel und interessanter 
Einrichtungen für Localbahnen. 

Mit 15 Figuren im Text. 

(Fortsetzung.) 


a) Motoren. 


1. Tendermaschine für Localbahnen; Spurweite 1,000m. 

Im Betriebe befindlich auf der Gernrode-Harzgeroder Eisenbahn. 
Gebaut von der Maschinenfabrik Henschel & Sohn, Cassel. 


Fig. 21. 

Seiten-Ansicht. 


Fig. 22. 

Vordere Ansicht. 




i 



Dampfcylinder-Durchmesser = 300 mm 

Kolbenhub.= 500 mm 

Rad-Durchmesser . . . . = 920 mm 

Heizfläche.= 53,4 qm 

Rostfläche.=0,84 qm 

Dampfüberdruck pro qcm . = 12 kg 
Raum für Speisewasser . . = 3,0 cbm 
Raum für Kohlen . . . . = 1,4 cbm 
Gewicht der Maschine im 

Dienst.= 22,5tons 
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b) Personenwagen. 

1. Für 40 Sitz- und 12 Stehplätze; Spurweite 1,000 m. 

Im Betriebe befindlich auf der Gernrode-Harzgeroder Eisenbahn. 
Gebaut von der Maschinenfabrik Esslingen, Esslingen. 

Fig. 24. 

Seiten-Ansicht. 


Fig. 25. 

Vordere Ansicht. 


c) Güterwagen. 

1. Post- und Gepäckwagen; Spurweite 1,000 m. 

Im Betriebe befindlich auf der Gernrode-Harzgeroder Eisenbahn. 

Gebaut von der Maschinenfabrik Esslingen, Esslingen. 

Fig. 27. Fig- 28. 

Seiten-Ansicht. 


Fig. 29. 
Grnndri sa 


Maassstab = 1:100. 
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Fig. 26. 
Grundriss. 


Truckgestelle 




Maassstab = 1:100. 


Eigengewicht mit Heber¬ 
lein-Bremse = 6650 kg 


Eigengewicht mit Heberlein- 
Bremse . 

Tragfähigkeit. 


= 3900 kg 
= 5000 kg 
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2. Gedeckter Güterwagen; Spurweite 1,000m. 

Im Betriebe befindlich auf der Gernrode-Harzgeroder Eisenbahn. 
Gebaut von der Maschinenfabrik Esslingen, Esslingen. 


Fig. 30. 

Seiten-Ansicht. 



Fig. 31. 




Eigengewicht mit Heberlein- 

Bremse .= 3550 kg 

Ohne Bremse.= 3200kg 

Tragfähigkeit.= 5000 kg 

: 100 . 


3. Offener Güterwagen; Spuweite 1,000m. 

Im Betriebe befindlich auf der Gernrode-Harzgeroder Eisenbahn. 
Gebaut von der Maschinenfabrik Esslingen, Esslingen. 


Fig. 33. 

Seiten-Ansicht. 



Grundriss. 


Fig. 34. 




Eigengewicht mit Bremse 

Ohne Bremse. 

Tragfähigkeit. 


= 3050 kg 
= 2700 kg 
= 5000 kg 
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XL 

Auf wie lange and wie hoch ist Kranhennnterstätznng an ein 
erwerbslos gewordenes früheres Eassenmitglied zn gewähren? 

Von Kreisgerichtsrath Br. B. Hilse zu Berlin. 

Nach Kr.-G. vom 15. Juni 1883 § 28 behalten Kassenmitglieder, welche erwerbslos 
werden, für die Dauer der Erwerbslosigkeit, jedoch nicht für einen längeren Zeitraum, als 
sie der Kasse angehört haben, und höchstens für 3 Wochen ihre Ansprüche auf die gesetz¬ 
lichen Mindestleistungen der Kasse. Hiervon betroffen werden diejenigen Personen, welche 
aus einer die Mitgliedschaft begründenden Beschäftigung ausscheiden, ohne in eine andere 
einzutreten. Dagegen wird unterschieden zwischen solchen, welche aus eigener Willens- 
entschliessung und solchen, welche unverschuldet eine andere, die Zugehörigkeit zu einer 
Krankenkasse begründende Beschäftigung nicht erlangen. Ei stere sind nach § 27 ver¬ 
pflichtet, zur Erhaltung ihrer Ansprüche auf Krankenunterstützung nach Beendigung ihres 
Arbeitsverhältnisses die Absicht auf fernere Mitgliedschaft entweder ausdrücklich oder 
durch die concludente Handlung der Beitragsentrichtung kundzugehen, letztere bleiben da¬ 
gegen ohne solche anspruchsberechtigt. Dementsprechend behalten erstere, so lange sie 
ihrer Verpflichtung auf Zahlung der Beiträge pünktlich nachkommen, unbekümmert um 
die Zeitdauer ihrer Beschäftigungslosigkeit den Anspruch auf die vollen statutengemässen 
Leistungen, letztere aber nur während längstens 3 Wochen nach ihrem Austritte solchen 
auf die gesetzlichen Mindestleistungen. Demnach ist eine unabweisbare Vorbedingung für 
die Anwendbarkeit des § 28 die „Erwerbslosigkeit“. „Erwerbslos“ ist aber nicht gleich¬ 
bedeutend, vielmehr sehr verschieden von „beschäftigungslos“. Denn wesentliches Merkmal 
für „erwerbslos“ ist der Umstand, dass ohne eigenes Verschulden des Arbeiters derselbe 
beschäftigungslos* wurde und blieb, während „beschäftigungslos“ jemand aus eigener 
Willensentschliessung bereits dann wird, wenn er die Arbeit einstellt, aber eine neue auf¬ 
zunehmen unterlässt. Um „beschäftigungslos“ zu sein, genügt also bereits das Einstellen 
der Arbeit z. B. in Folge eines Strikes, während als weiteres Merkmal eintreten kann, 
dass der ruhende Arbeiter eine entsprechende Beschäftigung nicht fand, wie z. B. im 
Winter der Bauhandwerker. Dieses letztere Erforderniss muss aber hinzutreten, um die An¬ 
wendbarkeit des angeführten § 28 zu rechtfertigen. Dass der Gesetzgeber dies gewollt 
hat, folgt aus den Motiven und den Commfssionsbeschlüssen zu § 24 des Entwurfes, aus 
Welchem der angeführte § 28 entstand. Denn dort waren die Worte „ohne eigenes Ver¬ 
schulden“ gebraucht, für welche „erwerbslos“ gesetzt wurde. Danach steht zweifellos dem¬ 
jenigen früheren Kassenmitglied eine Krankenunterstützung nicht zu, welches in der Lage 
war eine Beschäftigung zu finden, nach einer solchen sich aber nicht bemühte. Auf dieses 
finden nur die Grundsätze des § 27 Anwendung. Fraglich kann werden, ob der Anspruch 
aus § 28 auch demjenigen Kassenmitgliede erhalten bleibt, welches nach Einstellen der 
Arbeit von seinem Rechte auf Zugehörigkeit aus § 27 Gebrauch machte und später erst 
erwerbslos wurde. Nach dem Wortlaute des Gesetzes muss ihm dies Recht zugesprochen 
werden, weil der angeführte § 28 überhaupt nur der Kassenmitglieder gedenkt, welche 
erwerbslos werden, ohne als Erfordemiss aufzustellen, dass sie die ihre Zugehörigkeit 
begründende Beschäftigung erst aufgeben, was als Voraussetzung des § 27 hingestellt 
wird. Dagegen muss auch ein beschäftigungsloses Kassenmitglied ohne eigenes Verschul- 
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den ausser Stande gesetzt sein, einen Erwerb zu finden. Treffen die Voraussetzungen des 
§ 28 zu, wird mithin ein erwerbsloses, früheres Kassenmitglied längstens 3 Wochen nach 
seinem Austritte aus der Krankenkasse auf die Fürsorge derselben angewiesen, so kommt 
in Frage, wie lange letztere währt, in welchem Umfange solche zu leisten und auf wie 
hoch die Krankenunterstützung zu gewähren sei. Irrthümlich ist die Meinung verbreitet, 
es brauche die Krankenkasse längstens 3 Wochen nach Endigung der Mitgliedschaft für 
das erwerbslos gewordene Kassenmitglied zu sorgen. Denn nicht die Dauer der Leistungen 
der Krankenkasse, vielmehr blos den Zeitpunkt zum Eintritte ihrer Fürsorge begrenzt der 
§ 28. Dies folgt unbedenklich aus den Worten: „behalten den Anspruch auf die gesetz¬ 
lichen Mindestleistungen“. Denn gesetzlich ist im § 6 die Zeitdauer auf 13 Wochen be¬ 
grenzt, mithin ist dieser Anspruch auf eine 13 wöchentliche Fürsorge dem erwerblosen 
Arbeiter durch § 28 gewahrt, sobald er längstens am 21. Tage seit seinem Austritte aus 
der Kasse erkrankte. Dieser Auffassung schliesst sich auch ein Erkenntniss des Ober- 
Verwaltungsgerichtes vom 29. April 1886 (Entsch.-Band 13 S. 380) an, welches deshalb 
für die Entscheidung dieser Streitfragen massgebend wird, weil nach § 58 Streitigkeiten 
dieser Art zur Zuständigkeit der Verwaltungsbehörden gehören, mithin durch die Verwal¬ 
tungsgerichte zum Austrage zu bringen sind. Allein nach angeführtem § 28 hat das 
erwerbslose Kassenmitglied blos Anspruch auf die gesetzlichen Mindestleistungen. § 6 
begrenzt solche auf freie ärztliche Behandlung und Arznei, seit Beginn, sowie für jeden 
Arbeitstag ein Krankengeld in Höhe der Hälfte des ortsüblichen Tagelohnes gewöhnlicher 
Tagearbeiter vom 3. Tage nach der Erkrankung ab. Nach § 57 Abs. 5 gilt als Ersatz 
der ärztlichen Behandlung und Arznei etc. die Hälfte des gesetzlichen Mindestbetrages des 
Krankengeldes. Für einen erwerbslosen Arbeiter ist der durch die Verwaltungsbehörde ge¬ 
mäss § 8 festgesetzte ortsübliche Tagelohn zu Grunde zu legen, während ein Kassenmit¬ 
glied Anspruch auf ein Krankengeld hat, welches die Hälfte von 4 M. (§ 64) bei Betriebs-, 
von 3 M. (§ 20) bei Ortskrankenkassen erreicht. Dieses Krankengeld ist im Falle des 
§ 28 aber nur auf so viele Tage zu billigen, wie viele Arbeitstage zwischen dem 
4.—91. Tage liegen, sodass die Sonn- und Festtage abgerechnet werden, für welche ein 
Krankengeld nicht gezahlt wird. Diesen Grundsatz erkennt gleichfalls das Ober-Verwal¬ 
tungsgericht in einem Erkenntnisse vom 25. März 1886, Entsch. Band 13 8. 375, an. Das¬ 
selbe erklärt ferner die Ansicht für gerechtfertigt, dass der Erkrankte keinen Anspruch auf 
Behandlung und Verpflegung in einem Krankenhause habe. Er hat sich einer solchen zwar 
zu unterziehen, wenn der Kassenvorstand sich hierfür entscheidet. Allein das Entscheidungs¬ 
recht steht nicht ihm, vielmehr blos der Krankenkasse zu. Hieraus folgt aber weiter, 
dass in dem Falle, wenn ein erkrankter Arbeiter, sei er beschäftigt oder unbeschäftigt, in 
die Lage versetzt worden, dass ein Gemeinder oder Armenverband in Verfolg seiner aus 
Gesetz vom 7. Juni 1870 §. 28 begründeten Verpflichtung zur Unterstützung hülfs- 
bedürftiger Personen dessen Ueberweisung an ein Krankenhaus anordnete und dort seine 
Behandlung und Verpflegung bewirken liess, die Krankenkasse in keinem Falle die ganzen 
Kur- und Verpflegungskosten, vielmehr nur soviel derselben zurückzuerstatten braucht, als 
ihre gesetzlichen Leistungen betragen. Es wird dem Krankengelde, welches bei erwerbs¬ 
losen Personen die Hälfte des ortsüblichen Tagelohnes gewöhnlicher Tagearbeiter, bei 
Kassenmitgliedem die Hälfte des statutengemässen Krankengeldes von höchstens 3 M. bei 
Orts-, von 4 M. bei Betriebskrankenkassen auf jeden wirklichen Arbeitstag beträgt, der 
4. Theil des ortsüblichen Tagelohnes auf die ganze Dauer der Krankheit hinzutreten und 
deren hiernach sich ergehende Gesammtbetrag die Maximalgrenze bilden, welche auf Grund 
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§ 57 ein Gemeinde- oder Armenverband für die seinerseits übernommene Fürsorge für den 
Erkrankten von der Krankenkasse zurückerstattet verlangen darf. Als Endergebniss dessen 
ist also festzuhalten, dass 

a) die Krankenkasse während 13 Wochen für ein erwerbslos gewordenes Kassen¬ 
mitglied haftet, wenn solches spätestens 3 Wochen nach seinem Austritte 
erkrankte; 

b) aber nicht für die Kosten der Verpflegung in einem Krankenhause aufzukommen 
braucht; 

c) dem erwerbslosen Mitgliede niemals mehr als die im Krankengesetze § 6 
No. 2,8, 57,5 vorgesehenen Mindestleistungen zu gewähren braucht; 

d) bei Berechnung des Krankengeldes die Sonn- und Festtage ausser Ansatz 
bleiben; 

e) die Gemeinde- und Armenverbände keinen Anspruch auf Ersatz hierüber hinaus¬ 
gehender Aufwendungen haben. 


XII. 


Betriebsresultate von Schmalspurbahnen. 

I. Waldenburger Bahn. 

Betriebsjahr 1886. 

A. Betriebs-Rechnung. 


Einnahmen. 

I. Ertrag des Personenverkehrs: Fr. ct. Fr. ct. Fr. ct. 

II. Classe. 6,186. 02 

III. , 39,284. 01 45,470. 03 

II. Ertrag des Gepäck- nnd Gütertransportes: 

1. vom Gepäck . .. 6,818. 47 

2. a) von Gütern.10,171. 90 

b) Vergütung für den Transport von 

Fahrpoststücken. 660. — 10,831. 90 17,650. 37 

III. Verschiedene Einnahmen: 

1. Pachtzinse. 50. — 

2. Ertrag von Hülfsgeschäften (Gewinn 

Strassenunterhalt). 1,677. 24 

3. Sonstige Einnahmen. 635. — 2,362. 24 

Total der Einnnahmen 65,482. 64 

Zeitschrift f. Local- n. Strassenbahnen. 1887. 12 
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Ausgaben. 

. I. Allgemeine Verwaltung. 

A. Personal. Fr. Ct. Fr. Ct. Fr. Ct. 

1. Verwaltungsbehörden. 1,523. 65 

2. Angestellte. 574. 94 2,098. 59 

B. Sonstige Ausgaben. 

1. Bureaubedürfnisse, Drucksachen, Porti etc. . 551. 17 

2. Beleuchtung, Heizung und Reinigung der Dienst- 

• locale. 108. 80 


3. Ergänzung und Unterhalt des Inventars . . —. — 

4. Verschiedenes. —. —_ 659. 97 

Summa Allgemeine Verwaltung 2,758. 56 

II. Unterhalt und Aufsicht der Bahn. 

A. Personal. 


1. Leitung. 574. 94 

2. Bahn- und Barrierenwärter, 1 / 3 Weichenwärter 5,120. 39 5,695. 33 

B. Unterhalt u. Erneuerangvon Bahnanlagen. 

1. Unterbau. 418. 49 

2. Oberbau. 532. 15 - 

3. Hochbau und mechanische Stationseinrichtungen 23. 30 

4. Telephon, Signale und Verschiedenes ... 27. 60 

5. Räumung der Bahn von Schnee und Eis . . 206. 85 1,208. 39 

C. Sonstige Ausgaben. 

1. Heizung und Beleuchtung der Bahn und Dienst¬ 
locale . 103. — 

2 . Ergänzung und Unterhalt des Inventars . . 121. 50 

3. Verschiedenes. 150. 15 374. 65 

Summa Unterhalt und Aufsicht der Bahn 7,278. 37 


III. Expeditions- nnd Zngdienst 

A. Personal. 

1. Leitung. 575. 18 

2. Bahnhofpersonal (Stationsvorstände und */ 3 der 

Kosten für Weichenwärter). 6,465. 05 

3. Zugdienstpersonal. 2,875. 30 9,915. 53 

B. Sonstige Ausgaben. 

1. Bureaubedürfnisse, Drucksachen, inbegr. Billets 727. 66 

2. Beleuchtung, Heizung und Reinigung der Dienst¬ 
locale . 198. 80 

3. Ergänzung und Unterhalt des Inventars (inbe¬ 
griffen Stationsinventar und Wagendecken) . 44. 45 

4. Verschiedenes. 2. 90 973. 81 

Summa Expeditions- und Zugdienst 

Transport 


10,889. 34 
20,926. 27 
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Transport 

IT. Fahrdienst 

A. Personal. 

1. Leitung. 

2. Maschinenpersonal. 

B. Materialverbrauch der Locomotiven und 

Wagen. 

1. Brennmaterial. 

2. Schmiermaterial. 

3. Beleuchtungsmaterial.. . 

4. Reinigungs- und Desinfectionsmaterial, Ver¬ 
packung, Wasser, Streusand etc. 

C. Unter haitu. Erneuerung des Rollmaterials. 

1. Locomotiven. 

2. Personenwagen. 

3. Lastwagen. 

D. Sonstige Ausgaben. 

1. Beleuchtung und Heizung der Dienstlocale 

2 . Ergänzung und Unterhalt" des Inventars, mit 
Ausnahme desjenigen der Werkstätte . . . 

3. Verschiedenes. 

Summa Fahrdienst 


Fr. Ct. 


574. 94 
9,659. 95 


4,648. 68 
1,107. 35 
100. 50 

286. 65 


1,210. 20 
215. 80 
233. 55 


73. 90 

409. 43 
42. 50 


Fr. Ct. 


10,234. 89 


6,143. 18 


1,659. 55 


525. 83 


Fr. Ct. 
20,926. 27 


18,563. 45 


T. Verschiedene Ausgaben. 

A. Pacht- und Miethzinse . 

B. Sonstige Ausgaben. 

1. Gerichts- und Prozesskosten. 57. 65 

2. Feuerversicherungen. 137. 95 

3. Unfallversicherungen und Entschädigungen . . 637. 05 

4. Transportversicherungen und Entschädigungen 27. 28 


5. Kosten des Transports infolge von Bahnunter¬ 
brechungen . —. — 

6. Steuern und Abgaben (auch diejenigen, welche 

vom Reinertrag erhoben werden). 716. 72 

7. Beitrag an die Unterstützungskassen, Pensionen, 

Unterstützungen und Geschenke. —. — 

8. Verschiedenes. 100. — 1,676. 65 

Summa Verschiedene Ausgaben 1,676. 65 

Total der Ausgaben .... 41,166. 37 

Rechnungs-Abschluss. 

Total der Einnahmen .... Fr. 65,482. 64 

Total der Ausgaben. . 41,166. 37 

Einnabmen-Ueberschuss Fr. 24,316. 27 
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B. Rechnung Aber die Specialfonds. 


I. Bauerneuerungsfonds. 

Bestand desselben Ende 1885 .Fr. 13,183. 32 

Einnahmen im Jahre 1886: 

Einlage laut Beschluss der Actionäre vom 31. März Fr. 7,247. 40 
Statutengemässe Einlage aus dem Ertrag von 1886 *) , 3,195. — , 10,442.40 

Summa Fr. 23,625. 72 

Verwendungen im Jahre 1886 netto.„ 3,399. 03 

Bestand auf 31. Dezember 1886 .Fr. 20,226. 69 

Als Deckung für diesen Fond dient das jeweilige Conto-Corrent-Guthaben bei der 
Sparkasse Waldenburg. 

II. Reservefonds. 

Bestand desselben Ende 1885 .Fr. 30,915. 94 

Statutengemässe Einlage aus dem Ertrag von 1886*).. 1,597. 50 

Summa Fr. 32,513. 44 

Verwendungen im Jahre 1885 ., —. — 

Bestand auf 31. Dezember 1886 .Fr. 32.513. 44 


Für den Reservefonds ist keine andere Deckung vorhanden, als der Ueberschuss der 
Activen über die Passiven. 

III. Andere Fonds 

sind bei der Waldenburger Bahn nicht vorhanden. Die Haftpflicht der Gesellschaft gegen¬ 
über Reisenden und dritten Personen, wie gegenüber dem gesammten Dienstpersonal ist 
bei der Unfall-Versicherungs-Gesellschaft in Winterthur versichert; die Prämien für die 
Versicherung werden von der Gesellschaft getragen. 

Die Cautionen von Angestellten, soweit solche durch Lohnabzüge gesammelt werden, 
befinden sich nicht in Verwahrung der Gesellschaft, sondern sind auf den Namen der betr. 
Cautionäre bei der Sparkasse Waldenburg zinstragend angelegt. 

Eine Krankenkasse ist unter den Angestellten noch nicht gegründet, ein kleiner 
Kapitalstock für dieselbe ist ebenfalls bei der Sparkasse Waldenburg angelegt. 


*) Laut Artikel 30 der Gesellschaftsstatuten sind vom Jahresertrag des Unternehmens per Bahn 
kilometer im Minimum 10°/oo dem Erneuerungsfunds und 5°/oo dem Reservefonds zuzuweisen. 

Für 1886 ergiebt sich folgender Jahresertrag: 

Betriebseinnahmen-Ueberschus8 und Ertrag von Kapitalien.Fr. 25,387. 53 

weniger bezahlte Obligationenzinsen und Abschreibung für Mobiliar . . . „ 2,466. 70 

also Netto-Ertrag Fr. 22,820. 83 

Hiervon gebührt dem Erneuerungsfonds per km Fr. 228. 20 oder für 14 km Fr. 3,135. — 
und dem Reservefonds , „ , 114. 60 , , 14 , , 1,597. 50 
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C. Gewinn- nnd Verlust-Rechnung. 

Einnahmen. 

Activ-Saldo vom Vorjahr.Fr. 17,472. 40 

Wurde vertheilt infolge Beschlusses der Actionärver- 
sammlung vom 31. März 1886: 

Dividende an die Stammactien, 3 °/ 0 Fr. 3,000. — 
DividendeandiePrioritätsactien,5°/ 0 , 7,225. — 

Weitere Einlage in den Erneuerungs¬ 
fond.. , 7,247. 40 , 17,472. 40 


Ueberschuss der Betriebseinnahmen von 1886 .Fr. 24,316. 27 

Ertrag verfügbarer Kapitalien. . 971. 26 

Total-Einnahmen Fr. 25,287. 53 

Ausgaben. 

Verzinsung des Obligationskapitals ä 4 1 / 4 °/ 0 ..Fr. 2,438. 40 

Abschreibung neu angeschaffter Mobiliargegenstände ... 28. 30 

Einlagen in die Spezialfonds laut Statuten Art. 30: 

an Erneuerungsfonds 10 °/ 00 per km ab Fr. 22,820. 83 Fr. 3,195. — 

an Reservefonds 5 °/ 00 per km ah „ 22,820. 8 3 , 1,597. 50 „ 4,792. 50 

Zir Verfügung der Aetlonire . . 18,028. 33 

Total-Ausgaben Fr. 25,287. 53 


D. Kapital-Rechnung. 


Einnahmen. 

1- Kapitaleinzahlungen. Fr. ct. 

Für 55 Stück verkaufte Prioritätsaction ä 100 Fr. 5,500. — 


2. Zuwendungen aus den Betriebsertrag 

3. Erlöse und Rückerstattungen • • • 

4. Passivsaldo-Vortrag auf 1887 • • • 


Ausgaben. 

1- Passivsaldo vom Vorjahr. 

2 . Kapitalrückz&hlung 

an das consolidirte 4 1 / 4 °/ 0 -Anlehen . . . 

3. Verwendung zu Bauzwecken. 


Total der Einnahmen 


Total der Ausgaben 


1,000. 


18,915. 

27 

25,415. 

27 

Fr. 

Ct. 

21,885. 

27 

500. 

_ 

3,030. 


25,415. 

*27 


Laut Bilanz betragen: 

a) die schwebenden Schulden.Fr. 3,045. 52 

b) Spezialfonds.„ 52,740. 13 

c) der Activsaldo der Gewinn- und Verlustrechnung „ 18,028. 33 

Fr. 73,813. 98 

Ab: verfügbare Mittel.. 54,898. 71 


Differenz Fr. 18,915. 27 
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E. Nachweis der Verwendungen zu Bauzwecken. 


1- Bahnanlagen and feste Einrichtungen .Fr. —. — 

2. Rollmaterial: 

Anschaffung eines Post- und Gepäckwagens No. 2. , 3,030. — 


Total der Ausgaben Fr. 3,030. — 

Ab: Erlöse und Rückerstattungen: 

Von der Postverwaltung Beitrag an die Kosten des Postwage ns , 1,000. — 

Netto-Ausgaben Fr. 2,030. — 


1 . 

II. 


III. 


F. Bilanz. 

Activen. 


Noch nicht einbezahlte Kapitalien. 

Bauconto: 

a) Bahnanlagen und feste Einrichtungen. 

b) Rollmaterial. 

c) Mobiliar und Gerätschaften. 

Transport 

Verfügbare Mittel: 

a) Kasse, Wechsel und Bankguthaben: 

1. Kasse.Fr, 1,044. 30 

2. Conto-Corrent-Gutbaben ... „ 40,439. 56 

3. Vorschüsse an die Stationen . , 270. — 

b) Liegenschaften. 

c) Materialvorräthe: 

1. Oberbaumaterial.Fr. 2,839. 05 

2. Verschiedene Materialien . . , 8,169. 80 

d) Diverse Debitoren. 

Total der Aktiven 


Pr. Ct. Fr. Ci 


309,371. 33 
110,169. 11 
6,374. 83 425,915. 27 
425,915. 27 


42,353. 86 
1,500. - 


11,008. 85 

36. — 54,898. 71 

480,813. 98 


Passiven. 

I. Gesellschaftskapital: 

a) Stammactien (Actien II. Ranges, 500 Stück ä Fr. 200) 100,000. — 

b) Prioritätstctien (Actien I. Ranges, 1500 Stück ä Fr. 100) 150,000. - 250,000. — 


II. Consolidirtes Anleihen: 

Hypothekarschuld bei der basellandsch. Cantonalbank, 

ursprünglich Fr. 60,000, jetzt ä 4 1 / 1 °/ 0 verzinslich . 57,000. — 

III. Subvention der Schweiz. Gentralbahn. 100 , 000 . — 

IV. Schwebende Schulden: 

a) Verfallene, noch nicht bezogene Actien-Coupons . . 116. — 

b) Ratazins von der Hypothekarschuld für drei Monate 605. 60 

c) Diverse Creditoren. 2,324. 92 3,045. 52 

V. Speziaifonds: 

a) Bauerneuerungsfonds. 20,226. 69 

b) Reservefonds. . 32,513. 44 52,740. 13 

VL Activ-Saldo der Gewinn- und Verlust-Rechnung .... 18,028. 33 

Total der Passiven 480,813. 98 
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II. Luxemburger Secundfirbahnen. 

Betriebsjahr 1886. 

Betrieb s-Rechnung. 



A. Einnahmen. 

Luxemburg- 

Crachten- 

Beide 



Remich. 

L&rochette. 

Linien. 


1. Transport-Einnahme. 

Pr. Ct. 

Fr. Ct. 

Fr. Ct. 

a) 

Personentransport. 

. 84,278 25 

14,739 50 

99,017 75 

b) Viehtransport. 

2,541 60 

106 25 

2,647 85 

c) 

Gepäcktransport. 

2,507 75 

420 85 

2,928 60 

d) 

Gütertransport. 

. 23,500 60 

9,885 55 

33,386 15 

e) 

Postbeförderung. 

3,066 00 

1,423 50 

4,489 50 


Total .... 

. 115,894 20 

26,575 65 

142,469 85 

11. 

Einnahmen ans verschiedenen Quellen • • • 

2,001 05 

914 37 

2,915 42 


Total-Einnahmen 

. 117,895 25 

27,490 02 

145,385 27 


B. Ausgaben. 


11L Verwaltungsbehörden. 

1. Präsenzmarken und Reiseentschädigungen an die 


Mitglieder des Verwaltungsrathes . . . 

1,393 00 

672 80 

2,065 80 

2. Gehälter und Reisen der allgemeinen Verwaltung 

5,271 00 

2,563 40 

7,834 40 

Total. 

6,664 00 

3,236 20 

9,900 20 

IV. Sonstige Ausgaben der Verwaltung. 

3. Drucksachen, Bureaubedürfnisse etc. 

441 65 

169 02 

610 67 

4. Inserate, Porto und Telegramme,. 

419 57 

93 09 

512 66 

5. Miethzins, Heizung und Beleuchtung des Cen¬ 
tralbureaus . 

766 24 

344 44 

1,110 68 

6. Inventar, Unterhalt und Ergänzung des Central¬ 
bureaus . 

117 42 

37 90 

155 32 

7. Bibliothek und Zeitungen. 

137 65 

47 42 

185 07 

8. Verschiedenes. 

12 10 

4 25 

16 35 

Total. 

1,894 63 

696 12 

2,590 75 

V. Unterhalt nnd Aufsicht der Bahn. 

9. Besoldung der Bahnaufseher. 

2,835 00 

- - 

2,835 00 

10. Inventar . 

219 65 

50 40 

270 05 

11. Unterbau. 

775 50 

338 25 

1,113 75 

12. Oberbau. 

9,886 00 

3,005 18 

12,891 18 

13. Hochbauten. 

879 74 

267 73 

1,147 47 

14. Telephon. 

118 62 

- - 

118 62 

15. Reinigen der Bahn von Schnee und Eis. . . 

400 80 

15 00 

415 80 

Total. 

15,115 31 

3,676 56 

18,791 87 
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Luxemburg« 

Cruchten- 

Beide 



Remich. 

Larochette. 

Linien« 


VI. Statlons- und Zngsdienst 

Fr. Ct. 

Fr. Ct. 

Fr. Ct 

16a. Besoldung der Stationsbeamten. 

6,578 35 

2,820 00 

9,398 35 

16k. 

„ „ Stationsarbeiter. 

4,749 25 

1,016 00 

5,765 25 

16c. 

, „ Conducteure . 

5,223 92 

1,134 30 

6,358 22 

17. 

Bekleidung. 

111 50 

20 00 

131 50 

18. 

Billete. Fahrpläne, Drucksachen, Bureaubedürf- 





nisse etc. 

638 05 

308 93 

946 98 

19. 

Porto und Telegramme. 

- 55 

40 50 

41 05 

20. 

Beleuchtung der Stationen .. 

290 79 

35 63 

326 42 

21. 

Heizung der Stationen. 

180 91 

36 27 

217 18 

22. 

Reinigung der Stationen. 

104 37 

22 .75 

127 12 

23. 

Uebernachtungslocale, Miethe etc. 

203 40 

— 

203 40 

24. 

Inventar, Erneuerung u. Unterhalt für Stationen 





und Conducteure. 

383 34 

81 22 

464 56 

25. 

Verschiedenes. 

36 17 

— — 

36 17 


Total. 

18,500 60 

5,515 60 

24,016 20 


VII. Fahrdienst 




26a. Besoldung der Maschinenführer und Heizer . . 

9,010 20 

2,708 20 

11,718 40 

26b. 

, „ Kohlenlader, Maschinenputzer etc. 

1,245 30 

180 00 

1,425 30 

27. 

Bekleidung. 

100 00 

- — 

100 00 

28. 

Feuerung der Locomotiven. 

10,407 76 

2,932 13 

13,339 89 

29. 

Schmiermaterialien: 





a) für Maschinen. 

2,627 28 

436 44 

3,063 72 


b) , Wagen . . \. 

476 30 

38 24 

514 54 

30. 

Futzmaterialien. 

977 54 

170 84 

1,148 38 

31. 

Heizung der Wagen. 

114 74 

45 09 

159 83 

32. 

Beleuchtung der Züge. 

448 48 

77 72 

526 20 

33. 

Verpackung etc. 

31 55 

31 50 

63 05 

34. 

Streusand. 

67 29 

— . — 

67 29 

35. 

Wasserzins. 

363 59 

154 83 

518 42 


Total. 

25,870 03 

6,774 99 

32,645 02 


VIII. Reparaturen. 




36a. An Maschinen. 

6,284 23 

2,446 72 

8,730 95 

36b. 

» Wagen. 

4,945 78 

594 42 

5,540 20 


Total.” 

11,230 01 

3,041 14 

14,271 15 


IX. Sonstige Anslagen für Fahrdienst 




37. 

Uebernachtungslocale für Maschinenführer und 





Heizer. 

67 40 

— — 

67 40 

38. 

Inventar, Ergänzung und Unterhalt .... 

414 15 

73 77 

487 92 

39. 

Verschiedenes. 

24 74 

102 85 

127 59 


Total 

506 29 

176 62 

682 91 
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Luxemburg* 

Cruchten* 

Beide 


Remich. 

Larochette. 

Linien. 

L Verschiedene Aosgaben. 

Fr. Ct. 

Fr. Ct. 

Fr. Ct. 

40. Pachtzins für Bahnhöfe. 

506 25 

250 00 

756 25 

41. Prozesskosten. 

6 75 

- - 

6 75 

42. Versicherungen: 

a) Feuerversicherung. 

361 20 

180 60 

541 80 

b) Unfallversicherung. 

1,589 88 

794 55 

2,384 43 

c) Transportversicherung .. 

666 96 

333 04 

1,000 00 

43. Transporte und Unfallentschädigung .... 

34 61 

90 00 

124 61 

44. Steuern und Abgaben.. 

967 77 

471 65 

1,439 42 

45. Unterstützungskasse, Geschenke und Beiträge. 

— - 

— — 

— — 

46. Verschiedenes. 

225 87 

58 05 

283 92 

Total. 

4,359 29 

2,177 89 

6,537 18 

Zusammenstellung der Ausgaben. 

III. Verwaltungsbehörden. 

6,664 00 

3,236 20 

9,900 20 

IV. Sonstige Ausgaben der allgemeinen Verwaltung 

1,894 63 

696 12 

2,590 75 

V. Unterhalt und Aufsicht der Bahn .... 

15,115 31 

3,676 56 

18,791 87 

VI. Stations- und Zugsdienst. 

18,500 60 

5,515 60 

24,016 20 

VII. Fahrdienst.. 

25,870 03 

6,774 99 

32,645 02 

VIII. Reparaturen. 

11,230 01 

3,041 14 

14,271 15 

IX. Sonstige Auslagen für Fahrdienst .... 

506 29 

176 62 

682 91 

•X. Verschiedene Ausgaben. 

4,359 29 

2,177 89 

6,537 18 

Total-Ausgaben . . 

84,140 16 

25,295 12 

109,435 28 

Bilanz. 

Einnahmen. 

117,895 25 

27,490 02 

145,385 27 

Ausgaben. 

84,140 16 

25,295 12 

109,435 28 

Ertrag. 

33,755 09 

2,194 90 

35,949 99 


Literatnrbericht. 

Vom Königl. Reg.-Baomeister E. Dieckmann in Hamburg. 

a) Allgemeines. 

Die Wiener Stadtbahnfrage. (Fortsetzung.) Auf die eingehende Kritik dieser Entwürfe im 
österreichischen Architekten- und Ingenieur-Vereine seitens der mit den örtlichen Verhältnissen aufs Ge¬ 
naueste vertrauten Herren Ingenieur Büchelen und Ober-Inspektor Bode können wir hier nicht ein- 
gehen; es werde nur bemerkt, dass beide Herren gegen den Entwurf Pollacsek sprachen und dem 
Entwürfe Fiattich-Gunesch sehr gewogen waren. Man befürchtet nur, dass die bei der alsdann 
unbedingt nöthigen Erweiterung des Bahnhofs Hauptzollamt entstehenden Schwierigkeiten so ausser¬ 
ordentlich gross sein werden, dass eine Verwirklichung des sonst glücklichen Gedankens kaum zu erhoffen 
sei. Zur finanziellen Durchführung müsste das Zustandekommen der Stadtbahn sowohl durch die Staats¬ 
verwaltung, als auch durch die Stadt Wien und namentlich die Hauptbahnen thatsächlich, sei es durch 
Zeitschrift f. Local- u. Strassenbahnen. 1887. 13 
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Garantiebeiträge oder durch Zusicherung von Transportmengen oder in anderer geeigneter Weise, gefördert 
werden. Auch der Oberst Guttenberg hat sich als Vertreter'des Reichskriegsministeriums für das 
Project Flattich-Gunesch ausgesprochen und das Zustandekommen desselben sehr befürwortet. Dem¬ 
gemäss dürfte das Project Pollacsek wenig Aussicht zur Durchführung haben und handelt es sich 
namentlich darum, ob der Entwurf von Siemens & Halske oder der von Flattich-Gunesch zur 
Ausführung gelangt. In Betreff der weiteren Auseinandersetzungen zwischen den Vertretern dieser Projecte 
müssen wir auf die Quelle verweisen. Der Gemeinderath ist in einer dem Handelsminister unlängst ein¬ 
gereichten Denkschrift für den Entwurf von Siemens & Halske eingetreten (gegenüber den einer ein¬ 
gehenden Prüfung unterzogenen Forderungen des Kriegsministeriums). Von dem Handelsministerium ist 
nun in dieser Hinsicht eine Enquete angeordnet. Die erste Sitzung der Mitglieder dieser Enquete fand 
am 28. September 1886 statt. Vertreten war die General-Inspektion der österreichischen Eisenbahnen, die 
Verwaltungen der in Wien einmündenden Bahnen, sowie die Firma Siemens & Halske. An die ein¬ 
gehende Darlegung des Projectes der letzteren Firma, schloss sich eine Discussion über die Stadtbahn frage 
im Allgemeinen, wobei zunächst die Klärung über das Betriebsprogramm verlangt wurde; sodann wurden 
namentlich Bedenken über die Leistungsfähigkeit der projectirten Linie erhoben. Schliesslich wurde eine 
Zusammenstellung von Fragen vertheilt, die für die Aufstellung zunächst eines Betriebs-, sodann eines 
Bauprogramms der Donauacanallinie von Wichtigkeit sind und in der 2. Sitzung am 11. October vorab 
berathen werden sollten. Bei der Erörterung der Frage, ob auf der Stadtbahnlinie Heiligenstadt-Münz- 
amt-Hüttelsdorf nur eigene Züge verkehren sollten, erklärten in der 2. Sitzung der Commission die meisten 
Vertreter der anschliessenden Bahnverwaltungen, nachdem man die Stadtbahnzüge für den Local verkehr 
innerhalb der Stadt von den Vorortzügen für den Localverkehr der Stadt mit den an den Hauptbahnen 
gelegenen Vororten getrennt hatte, welch letztere Züge zunächst von der Stadtbahn auf die anschliessen¬ 
den Hauptbahnen übergehen sollten und umgekehrt, dass dieser directe Uebergang der Vorortzüge auf 
die Stadtbahn mit Rücksicht auf die obwaltenden Verkehrs Verhältnisse nicht zulässig erscheine, vielmehr 
ein Umsteigen zwischen den Vorort- und Stadtbahnzügen stattfinden müsse. Die 2. Frage: „Soll ein Theil 
der Züge der Hauptbahnen über die Stadtbahnlinien geleitet werden“ wurde von der Mehrzahl der Ver¬ 
treter verneint. Nach längerer Debatte wurde drittens festgesetzt, dass als kürzester Zeitintervall für das 
Aufeinanderfolgen der Personenzüge in den Stunden des stärksten Verkehrs unter gewissen Voraussetzungen 
und Bedingungen ein Zeitraum von 3 Minuten angenommen werden kann. Der Güterverkehr soll auf 
der Strecke Hauptzollamt-Hüttelsdorf-Pentzing beibehalten, jedoch zum Theil auf die Nachtzeit verlegt 
werden. Die letzte Frage bezog sich auf die erforderlichen Umbauten und Neubauten auf den in die 
Stadtbahnlinien einzubeziehenden Strecken der Wiener Verbindungsbahn und der Strecke Hetzendorf- 
Pentzing, sowie die Neuanlagen an der Einmftndungsstelle der Donaucanallinie nächst dem Zollamte. Die¬ 
selbe wurde hinsichtlich jeder Theilstrecke abgesondert erörtert, worauf wir aber nicht eingehen können; 
ebenso müssen wir in Betreff der weiter verhandelten Fragen No. 6 bis 10 auf die Quelle verweisen. Die 
Beschaffung der erforderlichen Grundlagen für die übrig gebliebenen Fragen ist einem Subcomite über¬ 
tragen, in welches die Generalinspektion der österreichischen Bahnen je nach dem zu behandelnden Gegen¬ 
stände die Vertreter der betreffenden Bahnverwaltungen berufen wird. 

(Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahn verwalt. 1886, S. 791 u. folg., 795, 799 u. folg., 
841, 883 u. 905.) 

Hoch- und Untergrundbahn in Philadelphia* Zur Zeit liegen 2 Concessionsgesuche bei den 
Stadtbehörden von Philadelphia vor. Die Philadelphia und Nordwestern Eisenbahngesellschaft will in der 
genannten Stadt unter Aufsicht des städtischen Ober-Ingenieurs eine 11 bis 12 km lange Hochbahn bauen, 
alle Schäden, die den vorhandenen Bauten dadurch entstehen, tragen, Passagiere zu festgesetzten Zeiten 
Abends und Morgens zu 5 Cts. befördern und sogar 5°/o der Bruttoeinnahme der Stadtkasse abliefem. 
Eine neugebildete „Metropolitan Railroad Comp.“ will dagegen unter verschiedenen Strassen der Stadt 
eine 2 oder mehrgeleisige Untergrundbahn mit electrischem Betrieb bauen, und zwar in zuverlässigster 
Weise mit aller zur Abwendung von Gefahren für Gebäude etc. nöthigen Vorsicht, ohne Unterbrechung 
der Gas-, Wasser- und sonstigen Röhren und unterirdischen Anlagen, welche später in dem Tunnel Platz 
finden sollen. Der Strassen verkehr soll in keiner Weise durch den bereits binnen Jahresfrist zu vollen¬ 
denden Bau behindert werden. Ein- und Aussteigestellen sind 3 bis 4 pro Meile vorgesehen. 

(Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverwalt. 1886, S. 917 u. 946.) 

Hoehbahn in New-York* Die früher berichtete Fahrpreisermässigung auf den New-Yorker Hoch¬ 
bahnen (siehe 1886, S. 166) ist, nachdem sich überall der gleich günstige Erfolg gezeigt hat, schliesslich 
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auch auf die 6. Avenue ausgedehnt worden, so dass vom 1. November 1886 ab auf allen New-Yorker 
Hochbahnen nur noch der Preis von 5 Cts. (21 , /4 Pfg.) besteht. Zur Charakteristik der gewaltigen und 
stetigen Steigung des Verkehrs auf diesen Bahnen mögen * folgende Zahlen dienen. Im 1. Betriebsjahre 
(bis September 1879) der Manhattan Gesellschaft betrug die Zahl der beförderten Fahrgäste rot. 46 Mill. 
bei einer Gesammtlän^e der Linie von 37 km. Im Jahre 1880 war die Letztere auf 52 km und die Zahl 
der beförderten Fahrgäste auf 61 Mill. gestiegen. Für das am 30. September 1886 endende Betriebsjahr 
war bei unveränderter .Weglänge diese Zahl auf 115 Mill. angewachsen, was einer durchschnittlichen täg¬ 
lichen Beförderung von 315070 Personen entspricht. (Die grösste Zahl eines Tages betrug 557 114.) Unter 
Voraussetzung einer im entsprechenden Verhältnisse zunehmenden Steigerung würde nach Ablauf von 
6 Jahren die tägliche Durchschnittszahl die Höhe von 550000 erreichen. Mit den bestehenden Einrich¬ 
tungen können die Bahnen an 1 Tage bis 700000 Personen befördern. Mit der Preisermässigung vom 
1. October (siehe 1886, S. 166) erhöhte sich der Verkehr für den Tag durchschnittlich um 117112 Per¬ 


sonen. Im Monat November 1886 betrug 

die Zahl der Beisenden. 13214573 

^ die Einnahme. 667482 Doll., 

dagegen betrug im Monat November des Jahres 1885 

die Zahl der Reisenden. 8 955 976 

die Einnahme. 590893 Doll., 


mithin nahm die Zahl der Reisenden um 47,5°/o, die Einnahme um 13 °/o zu. 

(Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverwalt. 1886, S. 946 und 1003; desgl. 1887, S. 40; 

Centralbl. d. Bauverw. 1886, S. *434 und 462. 

SchneUe Schienenaaswechselung auf den New-Yorker Hochbahnen« Trotzdem auf diesen 
Bahnen über Tag die Züge in U/a—5 Minuten auf einander folgen, werden alle gewöhnlichen Oberbau- 
Arbeiten bei Tage ausgeführt. Als ausser gewöhn liehe Leistung wird berichtet, dass trotz des beschränkten 
Raumes am Morgen des 18. August in 95 Minuten eine Rotte von 18 Mann die Schienen auf 1000 Fuss 
Bahnlänge unter Herausnahme von 66 alten 50 pfündigen Schienen und Einsetzung ebenso vieler Schienen 
von 70 Pfund pro Yard mit vollständigem Einnageln etc. wechselten, ohne einen Zug aufzuhalten. Dieses 
ergiebt einen Durchschnitt von 43 Sekunden für das Herausnehen und 43 Sekunden für das Einlegen einer 
Schiene, trotz der erschwerenden Umstände, ein Zeichen, was bei guter Einrichtung und gutem Willen 
geleistet werden kann. 

(Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverwalt. 1886, S. 798.) 

Stadtbahnen in Chicago« Nachdem schon vor ca. 4 Jahren ein Theil der südlich vom Chicago¬ 
fluss belegenen Strasseneisenbahnen für den Seilbetrieb eingerichtet sind, will jetzt auch die Nord-Chigaco- 
Bahngesellschaft, welche den Pferdebahnbetrieb auf den nördlich des Chicagoflusses liegenden Strassen 
führt, zum Seilbetrieb übergehen. Die Arbeiten zur Herstellung des Seiltunnels sind schon im Gange. 
Der im Zuge der La Salle-Strasse belegene Tunnel unter dem Flusse soll für die Verbindung der beiden 
Stadthälften durch die im Bau befindliche Seilstrassenbahn benutzt werden. Nach Vollendung des Baues 
werden in Chicago 65 km Doppelgeleis mittels Seil ohne Ende betrieben werden. — Da die Geschwindig¬ 
keit der Seilbahnen diejenige der Pferdebahnen nur um weniges übertrifft, somit schnellere Beförderungs¬ 
mittel erwünscht bleiben, hat sich eine Gesellschaft gebildet, welche diesem Mangel durch Anlage von 
Hochbahnen abzuhelfen beabsichtigt. Im Allgemeinen werden die New-Yorker Hochbahnen als Muster 
benutzt werden, doch wird man auf Grund der daselbst gemachten Erfahrungen von vorn herein alle Constuc- 
tionstheile so stark machen, dass sie selbst den in Zukunft zu erwartenden grössten Verkehrslasten gegenüber 
ausreichende Sicherheit bieten. Es sind 30 t schwere Locomotiven in Aussicht genommen. Die Wagen sollen 
ähnlich wie diejenigen auf der New-Yorker Hochbahn gebaut werden. Das ganze Bahnnetz soll aus einer 
vom Süden her bis in den Verkehrsmittelpunkt der Stadt geführten Hauptlinie und mehreren von dieser 
nach verschiedenen Richtungen abzweigenden Nebenstrecken bestehen. 

(Centralbl. d. Bauverw. 1887. S. 8.) 

Hochbahn Barmen-Elberfeld« Die auf Veranlassung von Elberfelder Kapitalisten zur Zeit von 
der Firma Sönderop & Cie. projectirte Hochbahn für Personenverkehr zwischen Barmen und Elberfeld, 
an deren Rentabilität nicht zu zweifeln ist, soll zweigeleisig, auf eisernem Viaduct der Wupper entlang 
geführt und mittels feuer- und rauchloser Locomotiven betrieben werden. Die Züge sollen von 5 zu 5 
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Minuten verkehren und zwar mit doppelter Geschwindigkeit der Pferdebahnen. Die Bahn ist auf 5 Mil¬ 
lionen Mark veranschlagt. 

(Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenhahnverwalt. 1886, S. 979, und Wochenbl. f. Baukunde 
1887, S. 38.) 

Preisvertheilnng für das beste Mittel* die Ueberanstrengung der Pfertfe beim Ingangsetzen 
der Tram wagen zu vermindern« Von dem niederländischen Verein für Secund&r- und Strassenbahnen 
war Anfangs 1885 ein Preis von 300 fl. ausgesetzt worden für das beste Mittel, die grosse Anstrengung 
der Pferde beim Ingangsetzen der Wagen zu ermässigen. Es sind im Ganzen 42 Preisbewerbungen aus 
fast allen industriellen Ländern eingeliefert worden; von diesen Preisarbeiten wurden 6 von der Jury zur 
engeren Wahl zu der programmmässigen praktischen Erprobung durch einmonatlichen Betrieb auserkoren. 
Von diesen 6 Projecten waren 2 von Herrn Regierungs-Bauführer Schräder in Berlin, dem nach Been¬ 
digung der Probe der ausgesetzte Preis zuerkannt wurde. — Ein zu diesem Zwecke von Herrn Schräder 
construirter Apparat war bei der, im Anschluss an den ersten Congress des permanenten internationalen 
Strassenbahn-Vereins, im Berliner Architektenhause veranstalteten Ausstellung in einem anschaulichen 
Modell vorgeführt. Ob diese Construction genau derjenigen entspricht, welche in Am^erdam obsiegte, 
können wir nicht sagen. (Glaser’s Annalen, Bd. 19, S. 207.) 

Einheitliche Weichen- und Signal-Stellung und Verriegelung für Pferdebahnen. Auf dem 
Old Haymarket zu Liverpool verkehren täglich 111 Trambahnwagen mit 1190 Durchfahrten, so dass in 
einer regelmässigen Arbeitsstunde 90 Durchfahrten stattfinden. Jede Durchfahrt ergiebt mehrere Linien¬ 
kreuzungen. Dies veranlasste bei dem bedeutenden Verkehr den Stadt-Ingenieur C. Dunscombe mitten 
in der Kreuzung eine Bude aufzustellen, von der aus nach dem Saxby-Farner’schen Verfahren die 
Stellung und Verriegelung der Weichen und Signale vorgenommen wird. Dabei brauchten jedoch nur 
die gegen die Spitze befahrenen Weichen von einander abhängig gemacht zu werden. Die im März 1883 
in Betrieb genommene Anordnung hat sich seitdem als äusserst zweckmässig bewährt. 

(Engineer, Mai 21. 1886, auch Organ f. d. Fortschr. d. Eisenbahnw. 1886, H. 6, S. 23S, 
mit Abbildungen.) 

Die Pferdeeisenbahnen Berlins. Den ausführlichen statistischen Angaben der Quelle entnehmen 
wir als Ergänzung der früheren Angaben folgende Daten, die allgemeines Interesse haben dürften. Zu 
Grunde liegt das Betriebsjahr 1885. 



I. Grosse 
Berliner 
Pferdebahn. 

II. Neue 
Berliner 
Pferdebahn. 

III. Berliner 
Pferdebahn. 

Zusammen. 

Baulänge des Netzes, Kilometer. 

172,78 

24,32 

rd. 25 j 

222,1 

Personenbeförderung, Zahl im Ganzen .... 

77350000 

6154950 

3788875 

ri.87 294000 

d. i. pro Tag, Zahl. 

211918 

16863 

10380 

— 

Wagenbestand, Stück. 

612 

83 

72 

767 

Pferdebestand, Stück. 

3111 

248 

285 

3644 

Befahrene Kilometer. 

14798694 

1502347 

1548712 

17 849753 

Gesammtcinnahme, Mark. 

9468974 

790530 

579819 

10889823 

Gesammtausgabe in % der Einnahme .... 

52,26 

58,36 

92,68 

— 

Vertheilte Dividende (°/o des Kapitals).... 

11 

— 

1 # /a 

— 


Zu I) Betriebsunfälle der grossen Berliner Pferdebahn: Gemeldet sind 547 Unfälle, wobei 553 
Personen (davon 162 weibliche) und zwar 480 Fahrgäste und 73 andere Personen betroffen wurden. 422 
geschahen beim Abspringen, 98 durch Aufsteigen beim Fahren, 131 durch verschiedene Zufälle; in 494 
Fällen lag eigenes verschulden vor. 2 Fälle endigten mit dem Tode, 21 mit erheblicher, 163 mit leich¬ 
teren, 367 ohne jegliche Verletzung. Unfälle von Bediensteten kamen 56 im Aussendienst, 54 auf den 
Bahnhöfen, 17 in den Werkstätten, bezw. beim Bau vor. 2 endigten mit dem Tode. 

Zu III. Bei der Berliner Pferdeeisenbahn kamen vor: 34 Zusammenstösse, davon 2 zwischen eigenen 
Wagen; 2 Unfälle von Fahrgästen und 4 von dritten Personen. Davon hatte 1 Unfall den späteren Tod 
eines Fahrgastes zur Folge. 

Ein Wort* betr. die Haltestellen-Tafeln der Berliner Pferdeeisenbahnen. Wohl zu beachten 
erscheint uns ein in der Quelle geäusserter Wunsch des Abtheilungs-Baumeisters a. D. Weise in Betreff 


Digitized by Google 













ALLGEMEINES. 


101 


der Haltestellen-Tafeln der Pferdeeisenbahnen, zunächst in Berlin, sodann auch in .allen grösseren Städten. 
Die bisherigen Tafeln, die ihre Aufgabe nur im äusserst geringen Maasse erfüllen, indem sie nichts weiter 
sagen als, „dass hier ein Wagen halten wird, der auf dem nebenliegenden Geleis ankommt, und in der 
Richtung des Pfeils weiter fährt,“ sind schwer auffindbar (namentlich die neueren broncirten Tafeln), 
weil sie ihre Schriftfläche dem Pfeile zu Liebe gegen die Häuser und den Fahrdamm kehren, anstatt dem 
den Bürgersteig benutzenden Fussgänger zugekehrt zu stehen. Der Pfeil könnte fortfallen, indem jeder 
wissen dürfte, dass stets rechts gefahren wird. Demgemäss erscheint es zweckdienlicher, die Tafelfläche 
quer zur Strassenrichtung zu stellen; ausserdem ist es namentlich für die Fremden erwünscht, dass mau 
auf diesen Tafeln eine Belehrung darüber findet, welche Ziele man mit der neben der Tafel liegenden 
Bahn erreichen kann. Muster zu den erforderlichen Aufschriften sind für 2 verkehrsreiche Hauptpunkte 
der Berliner Ringbahn angegeben. (Deutsche Bauztg. 1886. S. 609.) 

Einführung selbsttätiger Weichen für die Berliner Pferdebahn« Die in Amerika vielfach 
verwendete selbstthätige Schleppweiche, bei welcher durch das Auftreten der Pferde auf eine bewegliche 
Platte die Zungenstellung der Weiche bewirkt wird, ist im Frühjahre des vorigen Jahres probeweise von 
der grossen Berliner Pferdebahngesellschaft in Rixdorf auf dem Herrmannplatz verlegt worden. Diese 
Probe hat sich bisher vollkommen bewährt und auch für den starken Fuhrwerksverkehr an jener Stelle 
keinerlei Störung verursacht. Der Direktor hat daher beim Magistrat die Erlaubniss nachgesucht, je eine 
solche Weiche an der Friedrich- und Karlstrassenecke und an der Charlotten- und Kochstrassenecke ein- 
legen zu dürfen. (Ztg. f. Transportw. und Strassenbau 1887, S. 6.) 

Vorkehrungen bei Schneefällen 1886^ seitens der grossen Berliner Pferdebahn« Die grosse 
Berliner Pferdebahn-Gesellschaft hat gegenüber den Schneefällen gegen Ende des vorigen Jahres ganz 
enorme Vorkehrungen treffen müssen. So wurden allein vom 20. bis 24., also in 4 Tagen, 3400 Ctr. Salz 
gestreut. Ausserdem sind noch 6 Schneefegemaschinen, von denen eine mit Dampf betrieben wird, und 
2850 Arbeiter in Thätigkeit gesetzt worden. Die Organisation ist derart, dass sofort bei Eintritt eines 
grossen Schneefalls auf den einzelnen Bahnstreckeu die Arbeiter nach einem voraus bestimmten Plane 
vom Rottenführer vertheilt werden. Es ist deshalb der Betrieb keine Minute unterbrochen gewesen. 

(Ztg. f. Transportw. und Strassenbau 1887, S. 6.) 

Trambahn ln Frankfurt a* M« Den ausführlichen Angaben der Quelle über diese Bahn ent¬ 
nehmen wir das Folgende: Von der Societe anonyme des tramways de Frankfourt sur le Main in Brüssel 
erbaut und betrieben, hat diese normalspurige Strassenbahn in maximo 4,75% Steigung und einen kleinsten 
Krümmungsradius von 14,5 m. Die Geleise liegen theils in der Mitte der Fahrbahn, theils am Rande der 
Bürgersteige. An einer Stelle, wo die Fahrbahn nur 5,3 m Breite hat, beträgt der Zwischenraum zwischen 
2 Geleisen nur 1,33 m. — Die Stallgebäude sind 8,5 m weit und 3,7 m hoch, also reichlich gross. Die 
durch Latir-Stangen getrennten Stände sind 1,4 m breit. Der Fussboden der Stallung ist ganz gepflastert. 
Die Decke besteht aus Beton zwischen I-Trägern. Da eine solche Deeke den Stalldunst nicht durchdringen 
lässt, kann der Dachraum als Futterlagerraum benutzt werden. Die Lüftung der Ställe erfolgt durch 
senkrecht aufsteigende Dunstabzüge und durch kleine Zuglöcher in den Wandungen. Es wird Torfstreu 
verwandt. Jeder Wagenschuppen enthält 6 Geleise in je 3,0 m Entfernung. Der Boden besteht aus Cement- 
beton. Zwischen den Schienen ist der Boden rinnenförmig gestaltet, zwischen den Geleisen ist ein stark 
gewölbter Perron geschaffen. Am Kopf des Schuppens befindet sich eine Schiebebühne mit 2,5 m Spur¬ 
weite. Die Wartesäle an Abzweig-Stellen messen i. L. 3,2 m in der Breite und 4,6 m in der Länge und 
besitzen mit Ausnahme einiger Bänke keine weitere Ausstattung als einige verschliessbare Kästen für die 
Controleure. (Deutsche Bauztg. 1886, S. 556 ff.) 

Schmalspurige Pferdebahn in Frankfurt a« M« Einem Gesuche des Herrn Ingenieur Peine 
in Leipzig an den Magistrat von Frankfurt a. M. wegen Ertheilung der Ooncession einer schmalspurigen 
Pferdebahn entnehmen wir Folgendes: Nach den Ausführungen des Herrn Peine könnte die Anlage und 
der Betrieb des neuen Verkehrsmittels in den engen Strassen nach zwei verschiedenen Systemen erfolgen 
und zwar: 1) als Ommnibus mit Leitrad und breiten Laufrädern auf flachen Schienen und einer Rillen¬ 
schiene für ersteres und 

2) als Pferdebahn mit Rillenschiene und schmaler Spur. 

Das erste System ist wegen seiner Schwerfälligkeit im Betriebe und wegen der breiten glatten 
Fläche der Schienen nicht empfehlenswerth. Die Spur beträgt 1 m, die grösste Wagenbreitc 1,90 m. Der 
Wagen enthält 12 Sitzplätze und an beiden Seiten offene Perrons mit zusammen 12 Stehplätzen. 

(Ztg. f. Transportw. und Strassenbau, S. 258.) 
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Harzbahu Halb^rstadt-Blankenburg* Der letzte Theil dieser 30,5 km langen interessanten Bahn, 
bei der zum ersten Male und zwar mit gutem Erfolg das combinirte Adhäsions- und Zahnradsystem im 
grösseren Maasstabe zur Anwendung gelangte, die Strecke Rothehütte-Tanne ist am 15. October 1886 dem 
Verkehre übergeben. (Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverwalt. 1886, S. 836 und 871.) 

Brimig-Bahn« Der Bau dieser 45,5 km langen Strecke zwischen dem Berner Oberlande und dem 
Vierwaldstätter See, den beiden Hauptpunkten des Touristenverkehrs in der Schweiz, erscheint gesichert, 
nachdem sich die Berner Regierung entschlossen hat, dem Unternehmen eine Staatsunterstützung zu Theil 
werden zu lassen. Die Spurweite beträgt 1 m; der kleinste Curvenradius für die Thalbahn 140, für die 
Bergbahn 120 m; die Maximalsteigung bezw. 12°/co und 12°/o- Auf der Bergbahn sollen theilweise Zahn¬ 
radschienen zur Anwendung kommen. Die Thalstrecke Brienz-Meiringen und Lungern-Alpnach-Gestad soll 
während des ganzen Jahres, die Bergstrecke nur im Sommer betrieben werden. Die Bahn erhält eine Ab¬ 
zweigung nach Meiringen. Bezüglich des Baues dieser Bahn liegen 2 Anerbietungen vor, einerseits von 
der Belgischen Gesellschaft für Eisenbahnen, die unter gewissen Bedingungen (siehe Quelle) eine anonyme 
Gesellschaft in Bern gründen will, andererseits von einem Consortium zu Bern. Die veranschlagte Kosten¬ 
summe beträgt 5000000 Frcs. Die Jüra-Bem-Luzem Bahn, welche die Leitung der Bahn übernimmt, hat 
bereits 3 Loose, zusammen 15 km lang, zur Verdingung eingeleitet. 

(Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahn verwalt. S. 812 und 846. — Deutsche Bauztg. 1886, 

S. 432 und 584.) 

Zahnradbahn im Rnhrgebiet. In Westhofen a. d. Ruhr hat sich eine Vereinigung zum Bau einer 
Zahnradbahn von Westhofen auf die Hohensyburg gebildet. Das Baukapital ist auf */* Million Mark ver¬ 
anschlagt. (Ztg. f. Transportw. und Strassenbau, S. 230.) 

Ueber die Rigibahn« In „Le Genie Civil“ finden sich Mittheilungen über die von Vitznau auf den 
Rigi führende Bahn, denen wir Folgendes entnehmen: Der regelmässige Betrieb der Strecke wurde im 
Jahre 1871 im Mai mit 3 Locomotiven begonnen. Im Jahre 1873 waren 10 Maschinen im Dienst. Die¬ 
selben hatten einen aufrecht stehenden Kessel und 2 Laufachsen, von denen die hintere das Zahnrad trug. 
Da der Brennmaterialverbrauch dieser Maschinen ein sehr beträchtlicher war, so entschloss man sich im 
Jahre 1884 zu einem Umbau derselben, bei welchem an Stelle des bisherigen ein völlig neuer horizontaler 
Röhrenkessel eingebaut wurde. Zur Zeit sind bereits 5 Maschinen mit bestem Erfolge umgebaut. (Oberbau s. u.) 

(Le Genie Civil, 11. Dec. 1886; Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverwalt. 1887, S. 22.) 

Pilatusbahn (cfr. 1886, S. 170, 173 und 177). Die wichtigsten Angaben über diese Bahn sind auch 
in der Deutschen Bauzeitung an den unten angegebenen Orten enthalten. Am 5. October haben auf einer 
kurzen bereits fertiggestellten Probestrecke Probefahrten vor einer Commission von Sachverständigen statt¬ 
gefunden. bei welchen sich das neue System durchaus bewährt haben soll. Als Vollendungstermin ist der 
15. Juni 1889 in Aussicht genommen. Ein Referat über einen Vortrag des Regierungs-Baumeisters Donath 
über diese Bahn findet sich in Glaser’s Annalen 1887, S. 23, mit Abbildungen. 

(Deutsche Bauztg. 1886, S. 504 und 1887, S. 10 und 11; siehe auch Schweizer Bauztg. 
1886, S. 86 und 98.) 

Einschlenige Bahn nach System Lartigne« Diesem bereits mehrfach für den Güterverkehr in 
Anwendung gebrachten, doch auch schon für Personenverkehr eingerichteten Bahnsystem haftet bisher 
der grosse Uebelstand an. dass der zu beiden Seiten der Schienen aufgehängte Wagen ausbalancirt werden 
musste. Der Erfinder des Systems hat neuerdings diese durch die pendelnde Aufhängung der Wagen 
bedingte Unbequemlichkeit dadurch zu beseitigen gesucht, dass er horizontale Gleitrollen an den Wagen 
angebracht hat, welche sich je paarweise gegen 2, an den mittleren Ständen befestigte Seitenschienen 
stützen. Eine demgemäss ausgeführte, für den Personen- und Güterverkehr bestimmte Bahn ist z. Z. in 
der Victoriastrasse in London im Betriebe. Der Oberbau der Bahn besteht aus I—förmigen Böcken, die 
auf eisernen Schwellen ruhen, welche direct auf -den Erdboden gelegt sind. Die Böcke tragen die Lauf¬ 
schienen. Die Bahn ist 450 m lang und enthält Steigungen bis 1:10 und wird durch eine kleine Loco- 
motive mit 2 verticalen Kesseln getrieben. Die Kessel liefern Dampf für eine doppelcylindrige Maschine, 
welche zwischen den Kesseln montirt ist. Eine Westinghouse-Compressions-Maschine und ein Reservoir 
sind an die Maschine gekuppelt und auf diesem angehängten Fahrzeuge ist eine Hülfsmaschine unterge¬ 
bracht, welche 2 Cylinder besitzt, die von den Kesseln aus mit Dampf versorgt werden und in Function 
treten, wenn starke Steigungen zu befahren sind. Diese Hülfsmaschine ist mit einem Zahnrade ausge¬ 
stattet, das in eine seitlich mit der Schiene verbolzte Zahnstange greift. Das System hat sich in der 
jetzigen Form während des Betriebes so gut bewährt, dass es auch auf 2 neuen Linien Anwendung finden 
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soll. Es dürfte namentlich anch für Pferdebahnen eine grosse Zukunft haben, da die Einfachheit und 
Leichtigkeit hinsichtlich der ^Herstellung und des Betriebes anerkannt werden muss. 

(Quellen: Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverwalt. 1886, S. 1032; Revue generale des 
chemins de fer 1886, S. 233, mit Abbild.; Engineer 1886, S. 225; Organ f. d. Fortschr. 
d. Eisenbahnw. 1887, S. 41, mit Abbild.) 

Strassenbahnen mit Seilbetrieb« Ueber den vorbenannten Gegenstand findet sich in der unten 
angegebenen Quelle eine empfehlenswerthe Abhandlung. Wir brauchen hier nicht weiter darauf einzu¬ 
gehen, da das Wesentliche hierüber in früheren Referaten gesagt ist. (cfr. 18-%, S. 113, 174 und 176, 
sowie die daselbst angegebenen Quellen.) 

(Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahn verwalt. 1886, S. 929.) 

Seilbahn Ems-Malberg« Die nachgesuchte Concession für diese Bahn ist den Unternehmern seiten, 
der Königl. Regierung zu Wiesbaden ertheilt worden. Dies in den betheiligten Kreisen viel erörtertes 
nunmehr bis zum 1. Juni 1887 auszuführende Project beansprucht insofern ein allgemeines Interesse, als 
diese Bahn die erste Bahn für den localen Personenverkehr mit Seilbetrieb in Deutschland sein wird, 
während derartige Bahnen im Auslande, speciell in Amerika, bereits bedeutende Verbreitung gefunden 
haben (cfr. 1886, S. 113). (Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverwalt. 1886, S. 1111.) 

Seilbahn Lugano (System A b t). Diese 245 m lange Seilbahn mit einer mittleren Steigung von 
233°/oo verbindet die Station der Gotthardbahn mit der Stadt. Eigentümlichkeit der Bahn ist eine 
starke seitliche Ablenkung um 9,35 m auf der unteren Hälfte der Bahnachse. Die Spur beträgt 1,0 m* 
Die eigentliche Bahn ist einspurig; nur in der Mitte befinden sich 2 Geleise Äum Kreuzen der beiden sich 
gleichzeitig von den Endstationen herbewegenden Wagen. Dadurch, dass nur die Räder je einer Wagen¬ 
seite Spurkranz haben, hat man ein Durchschneiden der Schienen verhindert. Zur Regulirung der Ge¬ 
schwindigkeit dient eine zweitheilige Abt ’sche Zahnschiene. — Aehnlich construirt ist die Drahtseilbahn 
auf dem Bürgenstock. Horizontale Länge 850 m, Steigung 55 n /o, Spurweite 70 cm. 

(Mit perspectivischer Ansicht. Schweizer Bauztg. 1887, S. 39, 41.) 

Eine Kabelbahn in New-York. Die Directoren der Third Avenue Eisenbahn-Gesellschaft beab¬ 
sichtigen den Uebergang vom Pferde- zum Kahelhahnsystem. Die 3. Avenuelinie, früher die ergiebigste 
der Stadt, hat neuerdings bedeutende Verluste erlitten durch die Hochbahn und den Strike ihrer Leute. 
Die Directoren halten daher eine Ermässigung der Betriebskosten für nothwendig und glauben diese durch 
das Kabel erreichen zu können. (Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverwalt. 1887, S. 59.) 

Drahtseilbahn bei Karlsruhe« In Karlsruhe wird die Herstellung einer Drahtseilbahn auf den 
Thurmberg eifrig betrieben. Nach einem bereits ausgearbeiteten Projecte sollen die Kosten 100000 Mk. 
betragen. Die Verwaltung der Durlacher Dampfbahn soll sich erboten haben, die Betriebsleitung unent¬ 
geltlich zu übernehmen. (Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverwalt. 1887, S. 65.) 

Electrische Eisenbahnen« Einem längeren sehr empfehlenswerthen Aufsatze des Herrn Telegraphen¬ 
ingenieurs Baumann im Wochenblatt für Baukunde entnehmen wir unter Fortlassung der theoretischen 
Untersuchungen Folgendes: Der electrische Betrieb der Trambahnen wird gegenwärtig auf zweierlei Weise 
ausgeführt. Entweder wird der Strom von einer feststehenden Maschinenanlage durch feststehende Leitung 
in der Art zugeführt, dass ein auf der Leitung gleitendes Verbindungsstück sich gleichzeitig mit dem 
Wagen vorwärts bewegt, oder es wird die Eelectricitätsquelle in Gestalt von Accumulatoren von dem Wagen 
selbst mitgeführt. — Bei der ersteren weitaus gebräuchlicheren Anordnung sind bei ungenügender Isoli- 
rung der Schienen, die früher meist zur Stromleitung verwendet wurden, und bei feuchtem Wetter die 
Stromverluste durch directe Uebergänge der Electricität sehr bedeutend. Man zieht bei neueren Anlagen 
daher die Verwendung electrisch von einander und vom Erdboden wohl isolirter Leitungen vor, von wel¬ 
chen der Strom zum Motor durch Gleitstücke übergeführt wird. Der Betrieb von Trambahnen durch Accu- 
mulatoren ist bisher nur in 2 Ausführungen in London und Berlin (neuerdings auch in Hamburg, s. 1886, 
S. 129) praktisch versucht worden, ohne dass es jedoch schon zu endgültigen Resultaten gekommen wäre. 
Der von der Berliner Pferdeeisenbahngesellschaft benutzte Reckenzaun s sche electrische Trambahnwagen 
war in folgender Weise construirt. Der Wagen hatte einschliesslich Motoren, Transmission, Accumulatoren 
und 8 Rädern mit 4 Achsen ein Gewicht von 3750 kg, mit 32 Fahrgästen, dem Führer und Schaffner be¬ 
sitzt er ein solches von 6000 kg. Den Wagen mit 12 km pro Stunde in der Ebene fortzubewegen, erfor¬ 
derte 5 Pferdekräfte. Der zum Betriebe nöthige electrische Strom wird von einer Accumulatorenbatterie 
von 60 Zellen, welche unter den Sitzen angebracht sind, geliefert. Für jedes Achsenpaar ist ein Motor 
zwischen den Rädern unter dem Wagenboden angeordnet. Die Uehertragung der Kraft von der Welle 
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der Motoren auf die Wagenachsen geschieht durch je eine Schraube ohne Ende, welche in ein auf der 
Wagenachse befestigtes Zahnrad eingreifen. Diese Uebertragung hat bei denVersuchen einen Verlust von 
15°/o ergehen. Die Bremsen wirken theils mechanisch, tbeils electrisch. Soll der Wagen halten, so wird 
die Verbindung von den Accumulatoren zu den Motoren gelöst und gleichzeitig eine Verbindung von letz¬ 
teren zu den als Electroinagneten construirten Bremsklötzen hergestellt. So lange sich nun die Motoren 
in Folge der lebendigen Kraft des Wagens drehen, wirken sie als Dynamomaschine, entsenden ihren Strom 
in die Bewickelung der Bremsklötze und vermehren, indem sie letztere magnetisiren, die Reihung an den 
Rädern. So unleugbar nun einerseits die Vorzüge des clectrischen Betriebes von Trambahnen gegenüber 
dem Pferde- oder Dampfbetrieb genannt werden müssen, so schwer sind andererseits die bisher vorliegen¬ 
den Zahlen zu einem verlässlichen Vergleich der Betriebskosten der verschiedenen Betriebsarten zu ver- 
werthen. Bedenkt man jedoch die Kosten, welche heim Pferdebetrieb der Unterhalt 
und Ersatz des lebenden und todten Materials — namentlich der Aufwand für Pflaste¬ 
rungen — verursachen und die mannigfaltigen Unannehmlichkeiten, welche der 
Dampfbetrieb mit sich bringt, so muss man besonders in Rücksicht darauf, dass der 
besprochene electrische Betrieb mittels Accumulatoren wegen der geringen Erpro¬ 
bung noch sehr verbesserungsfähig sein wird, eine allgemeine Anwendung desselben 
für Trambahnen in Zukunft gewiss erwarten. Die gegenwärtig im Verhältniss zum Gewicht 
geringe Kapacität der Accumulatoren einerseits, andererseits der Widerstand, die Stromverluste und die 
Kostspieligkeit der Zuführungsleitungen, haben die bisher erbauten electrischen Bahnen auf verhältniss- 
miissig kleine Betriebslängen eingeschränkt. Die längste electrische Bahn Geny-St. Julien ist 16 km lang. 

— Eine interessante Anwendung der electrischen Arbeitsübertragung ist bei den Hochbahnen in New- 
York versucht, um die Nachtheile des bisherigen Dampfbetriebes einer bereits bestehenden Bahn zu be¬ 
seitigen. 4 Personenwagen sind zu einem Zuge vereinigt, an dessen einem Ende die Locomotive mit 
einem Electromotor angeordnet ist. Der durch eine stationäre Dampf- und Dynamomaschinenanlage erzeugte 
Strom wird durch eine besondere zwischen den Fahrschienen angelegte Mittelschiene, auf der ein Rad 
aus Phosphorbronce rollt, zugeleitet. Dieses Rad kann durch eine Hebevorrichtung von der Mittelschiene 
abgehoben werden. Frictionsräder übertragen die Bewegung der Motorachse auf die Räder der Locomotive. 

— Eine weitere praktische Anwendung hat die electrische Kraftübertragung bei einem an die Drahtseil¬ 
bahnen anlehnenden, namentlich für die Güterbeförderung geeigneten Transportsystem gefunden, welches 
von seinem Erfinder, Professor FleemingJenkin in Edinburg, mit dem Namen Telpherage belegt 
wurde. Näheres darüber siehe unten sub Drahtseilbahnen mit electrischem Betrieb (auch 1S86, S. 168). 

(Wochenhl. f. Baukunde 1886, S. 209 und 2*21.) 

Electrische Bahn ln Budapest« Da wir bereits in der vorigen Nummer über diese Bahn berich¬ 
teten, müssen wir auf den ausführlichen Aufsatz in der unten angegebenen Quelle verweisen. 

(Zeitschr. f. Transportwesen u. Strassenbau 1886, S. 227, mit Abbild.) 

Electrische Bahn Schwabing-Ungererb&d« Im September 18S6 ist eine allerdings nur 750 m 
lange, nur electrische, auf dem Territorium des Badbesitzers ITngerer in Schwabing bei München an- 
gelegteBahn dem Betriebe übergeben. Hierbei wird der durch eine Locomobile, welche eine Schuckert’sche 
Dynamomaschine treibt, erzeugte Strom durch Telegraphendrähte in die Bahnschiene geleitet, die auf 
Holzschwellen befestigt und nicht weiter isolirt sind. Die weitere Uebertragung durch die Räder und 
die Umsetzung der electrischen Kraft in rotirende Bewegung mittels einer unter den Sitzen gelagerten 
zweiten Dynamomaschine ist die gewöhnliche. Es gehen bei der Anordnung jedoch 35®/o der Kraft ver¬ 
loren. Die Einleitung, Unterbrechung und Umkehrung der Bewegung erfolgt durch einfache Hehelbewe- 
gungen seitens des Maschinisten, der gleichzeitig Conducteur ist. 

(Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverwalt. 1886, S. 852; Wochenbl. f. Bauk., S. 382.) 

Drahtseilbahnen mit electrischem Betriebe« Bezugnehmend auf unsere frühere Mittheilung 
(1886, S. 108) über die electrische Bahn bei Glynde entnehmen wir einem sehr interessanten Aufsatze des 
Herrn Professor Dr. R. Rühlmann noch folgende Mittheilungen: Die Drahtbahn besteht aus einzelnen 
Stahldrahtstücken, die abwechselnd mit dem positiven und negativen Pole der Dynamomaschine in Ver¬ 
bindung stehen. Der Zug hat eine solche Länge, dass die am Anfang und Ende befindlichen Rollen immer 
auf verschiedenen Drahtstticken laufen. Der dadurch von denselben übernommene Strom wird mittels iso- 
lirter Kupferdrähte dem Motor zugeführt. Anfangs waren diese kleine Beckmann'sehen Dynamoma¬ 
schinen ; da dieselben aber viel Reparaturen und geringen Nutzeffect besassen, sind dieselben durch Motoren 
von Im misch ersetzt, die bei Probefahrten sehr befriedigende Resultate ergaben. An der Locomotive 
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ist eine mechanisch wirkende selbstthätige Bremse, auf der Wirkung der Centrifugalkraft beruhend und 
eine selbstthätige Stromunterbrechung angebracht, die beide in Wirksamkeit treten, sobald die Geschwin¬ 
digkeit die im Interesse des Betriebes zulässige Grenze überschreitet. — Der wesentlichste Vortheil der 
Bahn besteht in der geringen Bedienungsmannschaft, da ausser dem Maschinisten im Maschinenhaus nur 

1 Mann an der Be- und Entladestelle erforderlich ist. Mittels eines automatischen Blocksystems kann die 
Zahl der auf der Linie gleichzeitig verkehrenden Züge auf 25 gebracht werden, ohne dass eine Gefahr 
des Zusammenstosses eintritt. Perry, welcher den Bau der Anlage leitete, hat eine Formel angegeben, 
nach welcher man die Anlagekosten einer solchen zweispurigen Linie, wie es die in Glynde ist, berechnen 
kann. Soll die Linie x km lang werden und sollen in der eiAen Richtung y t jährlich befördert werden, 
während in der entgegengesetzten Richtung die Züge leer laufen, so kostet die vollständige Anlage in 
Mark 5500+4375.x + 0,34.x.y. VonChandler in Boston ist eine derartige Bahn für Personentransport 
entworfen, von der eine Versuchsstrecke in Ausführung begriffen ist. Auf 10 m von einander entfernten 
Tragpfosten ruhen in derselben senkrechten Ebene 2 Stahldrähte in 2,40 m Entfernung, die je mit einem 
Pole der Dynamomaschine verbunden sind. Der Strom wird dem Motor durch 2 Rillen zugeführt, von 
welchen die eine auf dem oberen die andere auf dem unteren Draht aufsitzt. Die Bremsen sind nur me¬ 
chanisch wirkend. Durch besondere Schutzvorrichtungen soll das Herabspringen der Rollen von dem Stahl¬ 
drahte, sowie Unterbrechungen des Contactes zwischen den Drähten und deren Rollen vermieden werden. 

(Zeitschr. d. Vereins Deutscher Ing. 1886, S. 934; siehe hierzu auch: Wochenbl. für Baukunde 
1886, S. 210; Dingler’s polyt. Journ. 1886, Bd. 259, S. 410; Centralbl. f. Electrotechnik 
1885, S. 649, und Organ f. d. Fortschr. d. Eisenbahnw. 1886, S. 240, mit Abbild.) 

b) Oberbau. 

Querschwellen-Oberban ans alten Eisenbahnschienen (System Schmidt, D. R.-P. 34657, Patent¬ 
inhaber L. Schülke, Düsseldorf, Leopolds! 14). Zu diesem Oberbau sollen alle zu ihrem eigentlichen 
Zwecke nicht mehr verwendbare Schienen in Stücke von 2,3 m Länge zerschnitten werden, von denen je 

2 flach nebeneinander liegend eine Querschwelle bilden. Die Fahrschienen erhalten ihre Lager auf Unterlags¬ 
platten, für welche eine ebene Fläche auf der Schwelle durch theilweises Forthobeln der Füsse und Köpfe 
hergestellt wird. Die Befestigung der Fahrschienen auf den Schwellen erfolgt in gewöhnlicher Weise 
durch Schraubenbolzen und Klemmplatten. Letztere sind so gestaltet, dass sie den Seitendruck der Schiene 
aufnebmen, und ohne Inanspruchnahme des Bolzenschaftes auf einen Rand der Unterlagsplatte übertragen. * 
Durch verschieden bemessene Klemmplatten kann man Spurerweiterungen hervorbringen. — Durch die 
Einführung dieses Oberbaues sollen nach einer Broschüre des Patentinhabers im Laufe der Jahre ganz 
ausserordentliche Ersparnisse gemacht werden (in 60 Jahren mehr als eine Milliarde Mk.) und zwar einer¬ 
seits wegen der verhältnissmässig billigen Beschaffungskosten, der wahrscheinlich sehr langen Dauer und 
des bleibenden Altwerthes der Schienenschwelle, andererseits, weil bei dem grossen Eigengewicht und der 
guten Stopfbarkeit des Oberbaues sehr geringe Unterhaltungskosten zu erwarten sind. Nach der in der 
Quelle gefällten Kritik sind die der Rechnung zu Grunde liegenden Annahmen im Allgemeinen zutreffend, 
wenigstens nicht zu Gunsten des neuen Oberbaues schön gefärbt, abgesehen davon, dass der Erfinder die 
Durchschnittsdauer der Altschienenschwellen zu 80 bis 100 Jahren, dagegen diejenige der Holzschwellen 
nur zu 10 bis 12 Jahren und die der flusseisem^n Schwellen auf etwa 15 Jahre annimmt. Der Oberbau 
empfiehlt sich jedenfalls durch seine Einfachheit, die grosse Lagerfläche für die Schienen und die sichere 
Uebertragung der seitlichen Kräfte vom Schienenfuss durch die Unterlagsplatten auf die Schwelle- Das 
bedeutende Gewicht der Schwellen — 60 bis 100°/o mehr als eine Holzschwelle — lässt aber eine ruhige 
Lage erhoffen. Am Kleineisenzeug lässt sich wohl noch etwas bessern. Erwünscht wäre die Reducirung 
der Länge der Schwellen auf 2,25 m, so dass man aus 1 Normalschiene 4 Schwellenlängen schmieden könnte. 
Bei der bedeutenden Steifigkeit der Schwellen ist diese Einschränkung vielleicht unbedenklich. Die An¬ 
ordnung von nur 8 Schwellen (statt wie gewöhnlich 10) auf eine 9 m Schienenlänge scheint nicht empfehlens- 
werth. Jedenfalls empfiehlt es sich mit dem Oberbau behufs Gewinnung eines abschliessenden Urtheils, 
auch Bestimmung der Höhe der Unterhaltungskosten ausgedehnte Versuche anzustellen. Bis jetzt sind 
erst kleine Strecken damit versehen worden, bei welchen sich der Oberbau gut gehalten hat. 

(Centralbl. d. Bauverw. 1886, S. 493 und 494.) 

Schräger Fischer-Stoss von Eisenbahnschienen. In Folge der stets zunehmenden Achsbelastung 
(von 21 auf 71) hat der Oberbau der New-Yorker Hochbahnen bei dem geringen Schienengewicht (27,75 kg 
pro Meter) und der Schwierigkeit einer, sorgfältigen Unterhaltung solche Stösse ergeben, dass ein den 
Zeitschrift f. Local- u. Straßenbahnen. 1887. 14 
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Strassen verkehr störender Lärm entstand. Man hat daher das Gewicht der Schienen auf 34,6 kg erhöht 
und will auf Grund der günstigen Ergebnisse von Probestrecken allmählich den schrägen Fischer-Stoss 
einführen, bei dem die Schienenenden mit einer besonderen Maschine schräg abgeschnitten werden. 

(Railroad Gazette 1886, S. 669, mit Abbild.; Organ f. d. Fortschr. d. Eisenbahnw. 1887, 

S. 29, mit Abbild.) 

Strassenbahn Luzern-Kriens. Bei dieser Bahn ist der Oberbau nach dem Hartwich-System ver¬ 
legt und zwar mit 9 m langen Hauptbahnschienen, welche lediglich am Stoss durch eine 36 kg schwere 
eiserne Querschwelle unterstützt sind, im Uebrigen direct in dem festen Strassenkörper liegen und in den 
Geraden durch 2, in den Curven durch 3 Verbindungsstangen zusammengehalten sind. Dieses Oberbausystem 
verbindet mit der grösstmöglichsten Einfachheit eine grosse Solidität (4,51 Raddruck) und empfiehlt sich 
namentlich deshalb für derartige Anlagen, da sich die Montage im Strassenkörper, an dem mit Ausnahme 
von 2 schmalen und seichten Gräben für die beiden Schienenstränge nichts aufzureissen ist, sehr einfach 
gestaltet. Bei der Bahn auf eigenem Planum sind in Abständen von 1,3 m eiserne Querschwellen ange¬ 
ordnet. (Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahn verwalt. 1886, S. 897; Schweizer Bauztg. 

1887, S. 30.) 

Trambahn in Frankfurt a. M. Nachdem sich bei dieser Bahn wie auch sonst Stahlschienen nach 
bekanntem Profil auf gehobelten Langschwellen nicht bewährt hatten, wurden 32,5 kg pro Meter schwere, 
125 mm hohe Bessemer Stahlschienen nach System Dem erbe eingeführt. Dieselben sind bei einer 
Kopfbreite von 90 mm und einer Fussbreite von 135 mm je 9 m lang und haben in Abständen von 1,5 
bis 2,0 m Querverbindungen, welche aus Flacheisen von 120/8 mm Querschnitt bestehen und in der be¬ 
kannten Weise mittels Keile an den Schienen gehalten werden. Die Querverbindungen laufen unter den 
Schienen durch. (Deutsche Bauztg. 1886, S. 557.) 

Scholz Oberbau für Strassenbahnen. Einen Oberbau für Strassenbahnen, welcher den Anschluss 
des Piasters vollkommen erreichen und eine leichte Auswechselung der Fahrschiene ohne Pflasteraufbruch 
ermöglichen soll, setzt P. Scholz in Berlin (D. R.-P No. 37370) aus 3 Theilen zusammen. Zwei kr^ 8011 » 
die mit versetztem Stosse beim Ineinandergreifen der wagerechten Rippen durch Bolzen verbunden werden, 
bilden eine ununterbrochene Rinne, in welche die Fahrschiene eingelegt und befestigt wird. 

(Dingler’s polyt. Journ. 1887, S. 109.) 

Oberbausystem Abt ln Oertelsbruch. In Ergänzung der früheren Referate (1886, S. 107 u. 166) 
entnehmen wir einem längeren Aufsatze des Herrn Ingenieurs Rinecker folgende Mittheilungen über den 
Oberbau. Der Oberbau des normalspurigen Geleises ist für 5 t Raddruck construirt und besteht aus Stahl¬ 
schienen und flusseisernen Querschwellen mit Befestigungstheilen nach System Roth & Schüler. Schienen¬ 
höhe 110mm, Gewicht 25,6kg pro Meter. Die Schwellen (Profil Hilf) sind 60mm hoch, 2500mm lang 
und wiegen 43.6 kg pro Stück. — In der Hauptsteigung von 80°/oo wurde eine zweitheilige Zahnschiene. 
System Abt, eingelegt von 37 kg Gewicht pro Meter. Diese Zahnschiene besteht aus 2 Stahllamellen von 
110 mm Höhe und 20 mm Dicke, in deren Obertheil die Zähne von 50 mm Höhe und 120 mm Theilung 
eingeschnitten sind. Die Länge jeder Lamelle beträgt 1800 mm und reicht über 2 Schwellen-Distanzen. 
Die Lamellenstösse, welche versetzt angeordnet sind, werden mittels Laschen von 120 mm Länge, 50 mm 
Höhe und 12 mm Dicke gedeckt. Getragen werden die 35 mm aus einander liegenden Zahnlamellen von 
Stühlen aus Stahlguss, welche mit 2 je 20 mm starken Bolzen auf die Schwallen aufgeschraubt sind (cfr. 
1886, S. 114). Die Lamellenoberkante liegt 70 mm über den Laufschienen. Um das Abwärtswandern des 
Oberbaues zu verhindern sind in Enfemungen von 200 m feste Stützpunkte geschaffen. Dieselben bestehen 
aus Mauerwerkskörpem, in welchen sich 2 Ankerstangen befinden, an deren oberen Enden die nächst ge¬ 
legene Stoss8chwelle in solcher Weise befestigt wird, dass ihre Verticalbewegung im Schotterbett frei 
erfolgen kann. Das Unterstopfen aller Schwellen darf nur auf der Thalseite erfolgen; die Schwellenmitte 
darf dagegen nicht unterstopft werden, damit die Zahnschiene immer elastisch gelagert bleibt und Auf¬ 
biegungen der Mitte durch den Raddruck nicht erfolgen. — Die Anordnung der Maschinen ist wie bei 
der Blankenburger Harzbahn, Über die wir bereits 1886, S. 106, 114 und 115 berichteten. 

(Wochenbl. f. Baukunde 18S6, S. 512, mit Abbild.) 

Abnutzung des Oberbaues der Rigibahn. An der Zahnstange der Rigibahn hat sich eine rasche 
und beunruhigende Abnutzung der trapezoidförmigen Zähne gezeigt, deren Auswechselung mit Rücksicht 
auf die Construction des Oberbaues umständlich ist. Diese Abnutzung charakterisirt sich in folgender 
Weise. Zunächst treten Fettflecke an den Nietköpfen einer grossen Zahl von Sprossen auf und zwar rühren 
dieselben augenscheinlich von dem Fett her, welches durch das Zahnrad auf die Seiten der Zähne über- 
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tragen und nach und nach bis zu den mit den i-J-förmig gestalteten Seitenwangen vernieteten Enden gelangt 
ist Das Durchtreten des Fettes durch die Seitenwangen ist nur dadurch erklärlich, dass die in dieselben 
eingelassenen Enden der Sprossen einen gewissen Spielraum besitzen. Letzterer vergrössert sich allmählich 
und der Zahn beginnt zu klappern. Dieser Zustand ist bereits beunruhigend, namentlich wenn die Locke¬ 
rung so gross geworden ist, dass der Zahn eine theilweise Drehung erleidet und somit das Zahnrad nicht 
mehr ordnungsmässig in die Lücke eingreifen kann. Bei fortgesetzter Beanspruchung der Sprossen reissen 
dann schliesslich die Seitenwangen von einem Zahn bis zum nächsten auf. Das Bahnpersonal ist jedoch 
bei dem Auftreten eines solchen Risses, sogar von der Länge einiger Decimeter in der Mitte der einzelnen 
Oberbautheile noch keineswegs besorgt; letztere werden jedoch sofort ausgewechselt, wenn ein derartiger 
Riss sich an den Enden derselben zeigt. 

(Le Genie civil 11. Dec. 1886, Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverwalt. 1887, S. 22.) 

Seiltragrolle für Seilstrassenbahnen. Die Greifer sind bei Seilbahnen zwar so eingerichtet, dass 
die bewegliche Unterklaue angezogen frei über den Seilrollen läuft. Fährt der Wagen aber mit gelöster 
Klaue über eine Rolle, so liegt die für den Pfeil des Kabels genügend tief gesenkte Unterklaue so tief, 
dass sie gegen die Tragwelle stösst, welche somit beweglich zu construiren ist. Eine solche bewegliche 
Lagerung, dij allen Anforderungen genügt, ist in der Quelle abgebildet und beschrieben. Wir müssen 
hier darauf verweisen, weil eine Beschreibung ohne Figur nicht verständlich ist. 

(Dingler’s polyt. Journ. 1886, Bd. 259, S. 160; auch Organ f. d. Fortschr. d. Eisen- 
bahnw. 1886, Heft 6, S. 230, mit Abbild.) 

Pec&nville’s Feldeisenbahn« Die Querschwellen bestehen aus flachem Stahlbleche und erhalten 
zur E:iiöhung der Steifigkeit auf der ganzen Länge zwischen den Schienen in der Mitte der Breite eine 
Ausbeulung. Für weichen Boden und Curven wird unter jedes Ende ein nach einer Viertelkugel gebogenes 
Stahlblech geschraubt, während die Schwellen in der Regel flach auf dem Boden liegen. Die Schienen 
werden auf die Schwellen genietet. Die Laschen sitzen an einem Schienenende fest, am anderen werden 
sie durch einen durchgesteckten Stift befestigt. Die Spurweite wird mit 50, 55 und 60 cm und entspre¬ 
chender Schienenstärke ausgeführt. Die Schienen wiegen 4,5, 7,0,. 9,5 und 12,0 kg pro Meter. Bei 50 cm 
Spur und 4,5 kg Schienengewicht wiegt 1 Geleis rund 50 kg, kann also noch von einem Mann getragen 
werden. (Dingler’s polyt. Journ. 1886, Bd. 260, S. 266; Organ 1S86, S. 240.) 

Die tragbaren Bahnen anf der Weltausstellung in Antwerpen« Die tragbaren Bahnen haben 
in Frankreich und England für gewerbliche, bauliche, land- und forstwirtschaftliche Zwecke bereits seit 
längerer Zeit Eingang gefunden, während dieselben bei uns erst in neuerer Zeit Verwendung finden (cfr. 
die Mittheilungen über Waldbahnen, S. 174 und 176, Jahrgang 1886). Auf der Antwerpener Ausstellung 
war vor Allen Decanville vertreten, der seit 1875 in Petit-Bourg (Frankreich) eine Fabrik für die Her¬ 
stellung von solchen Schmalspurbahnen betreibt und dessen System als Vorbild für sämmtliche übrigen 
gedient hat. — Um die Arbeit des Oberbauverlegens möglichst einzuschränken, werden leichte verhält- 
nissmässig breitfüssige Schienen mit eisernen Qüerschwellen schon in der Werkstatt zu Rahmen von solcher 
Länge zusammengesetzt, dass dieselben sich noch durch 1—2 Mann transportiren lassen. Ueber Decan- 
ville’s Feldbahnen siehe vorstehenden Artikel. Die von den übrigen Ausstellern benutzten Systeme 
unterscheiden sich von diesem hauptsächlich durch die Form der Querschwelle. Bel cord (Paris) benutzt 
als Querschwelle n-Eisen. Die Spurweite beträgt 0,5 m, die Schienenhöhe 50 mm und der Abstand der 
Querschwellen etwa 1 m. Von diesem System wurden angeblich 20 km zum Bau des Panamacanales ge¬ 
liefert . Dieselbe Schwelle, aber Befestigung derselben mit Klemmplatten, statt der Niete, hatte A. & V. 
Halot (Louvain) zur Ausstellung gebracht. L. deGroulord (Lüttich) verwendet wellenförmige Schwellen. 
Die Firma A. Legrand (Mons) ordnet Brunnei-Schienen von 5,5—7,5 kg Gewicht an; von derselben 
Firma war noch eine andere Construction ausgestellt, die wegen des leichteren Transportes der Schwellen 
und Schienen weite Verbreitung gefunden hat. Zu derselben werden breitfüssige Schienen von 5—15 kg 
Gewicht in Längen von 4,5—6,5 m und gewalzte n-förmige Querschwellen von 105 mm Breite verwendet, 
an welche Klemmhaken angenietet sind, die den Schienenfuss abwechselnd an der inneren und an der 
äusseren Seite umfassen. Nachdem vorerst die eine Art Querschwellen, z. B. jene mit äusseren Haken, 
niedergelegt und die Schienen eingepasst sind, werden die anderen eingeschoben und durch einige Hammer¬ 
schläge in die richtige Lage gebracht. Die zugehörigen Wagen, welche die meisten Aussteller auch mit 
ausgestellt hatten, sind sämmtlich aus Eisen gefertigt und je nach dem Zwecke als einfache Plattform 
oder Muldenkippen construirt. (Centralbl. d. Bauvcrw. 1887, S. 66, mit Abbild.) 
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c) Betriebsmittel. 

Mechanischer Betrieb auf Strassenbahnen. Der Verfasser des längeren sehr lesenswerthen Ar¬ 
tikels hierüber in der unten angegebenen Quelle theilt die verschiedenen Arten des mechanischen Betriebs 
auf Strassenbahnen wie folgt ein: 

1. Betrieb durch unmitelbare Einwirkung von Dampf. 

A) Einrichtungen, bei welchen die Krafterzeuger mit bewegt werden: 

1. die verschiedenen Dampfstrassenbahnlocomotiven, 

2. der Rowan’sche Dampfwagen, 

3. die feuerlose Natronlocomotive, 

4. die feuerlose Locomotive Lomm-Froney. 

B) Einrichtungen, bei denen die Krafterzeuger feststehen (Seilbahnen). 

II. Betrieb durch aufgespeicherte Kraft. 

A) Electricität als Betriebskraft: 

a) Betrieb durch eine Leitung: 

1. Leitung durch die Schienen (Lichterfelde, Schwabing, s. o.), 

2. Leitung durch 2 Drahtleitungen an Telegraphenstangen mit Stromschlusswagen (Char- 
lottenburg-Spandauer Bock), 

3. Leitung durch Drähte in Röhren (z. B. bei Blackpool, Sachsenhausen-Offenbach); 

b) Betrieb durch Kraftansammler und Accumulatoren: 

1. nach System Reckenzaun (Berlin), 

2. nach System Julien (Hamburg, s. 1886, S. 129). 

B) Gepresste Luft als Betriebskraft, 

C) Kohlensäure (flüssige) als Betriebskraft. 

In Betreff der sjib I und II a genannten Motoren, bezw. Betriebsverfahren, können wir auf Früheres 
verweisen (1885, Heft II, 1886, S. 113, 129, 174, auch S. 111, 112, 116 und 117; speciell auch auf das 
Referat über den das gleiche Thema behandelnden ebenfalls vollständigen Aufsatz in der Deutschen Bau¬ 
zeitung, s. 1886, S. 179). Zu HB und C werde Folgendes auszugsweise bemerkt, da wir hierauf bisher 
noch nicht eingegangen sind: Bei dem Niederdruck-Pressluft-Verfahren des Ingenieure George Pardy 
in San Francisco zum Betriebe von Spurwagen, speciell von Strassenbahnwagen, wird gleichlaufend mit 
den Geleisen unter*dem Strassenpflaster ein Rohr angeordnet, welches zum Aufspeichem gepresster Luft 
dient. Von diesem Rohre gehen in passenden Entfernungen von einander rechtwinkelige Abzweigungen 
aus, die in der Geleisachse endigen und durch Ventile geschlossen sind. Auf den Strassenbahnwagen be¬ 
finden sich genügend stark construirte Behälter, die aus jenen Auslässen mit Pressluft gefüllt werden. 
Letztere wird zum Treiben der unter dem Wagen angebrachten Fortbewegungsmaschine verwandt, Die 
Entnahme der Luft aus dem Strassenrohr erfolgt durch einen von dem Luftbehälter ausgehenden Schlauch, 
an dessen Ende ein ebenfalls mit einem Ventil versehenes Metallrohr befestigt ist, welches in die Luft- 
auslässe genau passt. Wird nun das Metallmundstück in einem der Letzteren eingeführt, so wird damit 
zugleich das Auslassventil geöffnet und die Pressluft in den Behälter geleitet. Wird es nach geschehener 
Füllung wieder herausgezogen, so wird gleichzeitig der Verschluss des Abzweigrohres wieder hergestellt 
Die Pardy’schen Betriebsmaschinen sollen recht sinnreich und zweckmässig zur Ausnutzung der Druck¬ 
luft eingerichtet sein. Nach einer von Mekarski angegebenen Einrichtung wird die von dem Luftbe¬ 
hälter nach den Cylindem der Bewegungsmaschine strömende Pressluft noch durch heisses Wasser oder 
Dampf geleitet, wodurch eine stärkere Spannung erzielt und die Bildung von Schnee in den Cylinder- 
verhindert wird. — Zu IIb. Der Ingenieur Hermann Herberg schlägt vor, flüssige Kohlensäure, die 
nach einem von ihm erfundenen Verfahren bedeutend billiger, wie bis jetzt, hergestellt werden soll, zum 
Betriebe von Strassenbahnen zu verwenden. Die Einrichtung der Kohlensäure-Locomotive ist folgende: 
Aus einem mit flüssiger Kohlensäure gefüllten Gefässe strömt die Kohlensäure in Form stark gespannten 
Gases in den Zwischenraum zwischen den Doppelwänden eines mit einfach kohlensaurem Natron oder Kali 
gefüllten Kessels, wird sodann durch ein Schlangenrohr geführt, welches in einem zum Theil mit warmem 
Aetznatron gefüllten Kessel liegt und tritt ziemlich warm in die Cylinder der Betriebsmaschine. Nach 
vollzogener Arbeit in das Innere des Carbonatkessels geführt, wird die Kohlensäure zur Umwandlung des 
im Kessel vorhandenen Carbonats in das entsprechende Bicarbonat verbraucht. Die dabei frei werdende 
Wärme trägt zur Erwärmung der Kohlensäure beim Durchströmeu der doppelten Wandung bei. Etwa 
nicht gebundene Kohlensäure wird in die Aetznatronlauge geführt, wodurch diese nicht nur vor der sonst 
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unausbleiblichen Abkühlung bewahrt, sondern sogar auf einen höheren Wärmegrad gebracht wird, als sie 
vor der Ingangsetzung der Betriebsmaschine besass. Das Bicarbonat wird wieder zur Herstellung der 
Kohlensäure benutzt, so dass nur ein geringer Verlust der Kohlensäure stattfindet. 

(Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverwalt. 1886, S. 1035—1037, 1059—1061 u. 1073—1076.) 

Trambahn-Locomotive von Hentschel & Sohn in Cassel. Mit Zeichnungen, siehe Praktischer 
Maschinen-Constructeur 1886, S. 303. • 

Katron-Locomotiven. Die Baldwin-Locomotivfabrik hat vier Natronmaschinen vollendet, bei 
welchen das Eindampfen der Natronlauge mittels gespannten Dampfes geschieht (cfr. 1886, S; 116). Die 
Maschinen sind für Minneapolis bestimmt und sollen auf der Minneapolis-, Lyn dal e- und Minneatoka-Eisen- 
bahn in Betrieb gestellt werden. Die Maschinen gleichen in ihrer äusseren Erscheinung einem Personen¬ 
wagen ; sie sind 4,8 m lang und vollständig eingebaut. Der Kessel ist von Kupfer, 2,2 m im Durchmesser, 
4,5 m lang und ist mit einem Siederohre wie bei den gewöhnlichen Locomotivkesseln versehen. Im Kessel 
befinden sich 5 t Natronlauge. Das Eindampfen derselben wird alle 6 Stunden erforderlich. 

(Wochenbl, f. Baukunde 1886, S. 482.) 

Mekarski’s Presslnftlocomotive. Die zur Ausführung bestimmte Pariser Stadtbahn veranlasst 
wieder einen Wettbewerb unter den verschiedenen Locomotivsystemen, welche sich die Vermeidung der 
aus der Feuerung entstehenden Belästigungen zum Ziele gesetzt haben. Die hierzu von Mekarski ent¬ 
worfene Presslnftlocomotive (vgl. oben) hat nach der Quelle ein Dienstgewicht von 401, einen Luftraum von 
20 cbm, für eine Spannung 50 at. Die Betriebscylinder sind nach dem Compoundsystem hinter einander 
liegend hergestellt. Der Durchmesser des grossen Cylinders beträgt 570 mm, der des kleinen 300 mm und 
der gemeinsame Hub 650 mm. (Din gl er’s polyt. Joum., Bd. 262, S. 8, mit Abbild.) 

Trambahn in Frankfnrt a. M. Die genannte Bahn hat theils offene, sogen. Sommer-, theils ge¬ 
schlossene Wagen mit 1,52 m Radstand und 70 bis 73 cm Raddurchmesser. Die 33 bis 36 Ctr. schweren, 
14 + 6 + 2.5 = 30 Personen fassenden Wagen haben Längssitze, sind 1,76 m i. L. breit, 195 m i. L. hoch, 
im Ganzen 5,48 m lang und werden von 1 Pferde gezogen. Die Dimensionen der Sitze sind: Breite 46 cm, 
Tiefe 43 cm, Höhe ohne Polster 43, mit Polster 51cm. Die offenen Sommerwagen mit Quersitzen und 
umlegbaren Lehnen sind weniger beliebt. Die Stehplätze auf der Plattform sind zur Erhöhung der Ord¬ 
nung numerirt. Die Wände der Plattform sind nach abwärts verlängert. Auch sind kräftige Schnee¬ 
räumer aus starkem Blech augeordnet. (Deutsche Bauztg. 1886, S. 5,57.) 

Localbahn zwischen Sachsenhansen nnd Offenbach. Die in der Nähe von Frankfurt a. M. be- 
legenen Orte Sachsenhausen und Offenbach sind, abgesehen von der oft beschriebenen electrischen Bahn 
durch eine vollspurige Localbahn verbunden. Auffallend ist bei dieser Bahn ein zweistöckiger Waggon. 
Der Fussboden des unteren Stockwerkes ist rot. 85 cm über Schienenhöhe, das 1. Stockwerk selbst ist 2 m 
hoch und enthält I., H. und III. Classe, nach Coupesystem eingetheilt, während das oben in der Mitte 1,8 m 
hohe Stockwerk nur aus Plätzen III. Classe besteht. Auf Treppen, welche an den Stirnen angebracht sind, 
gelangt man in den oberen Raum, der 44 Personen fasst und nach Art der amerikanischen Langwagen 
mit einem Mittelgang versehen ist. Diese zweistöckigen Wagen sind zwischen den Puffern rund 12 m lang. 
Eine kleine Tenderlocomotive zieht den in der Regel aus einer ziemlichen Anzahl von Wagen bestehenden 
Zug. (Deutsche Bauztg. 18S6, 584 und Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverwalt. 1886, 

S. 1021.) 

Länteapparat für Straßenbahnwagen (Patent No. 36972). Um den Kutscher in den Stand zu setzen 
ein Warnungssignal zu geben, ohne die Bremskurbel aus der Hand geben zu müssen, ist die die Glocke 
tragende Stütze an der Kurbelwange befestigt. Der Handgriff lässt sich auf dem hohlen Kurbelzapfen ab¬ 
wärts bewegen und setzt dabei mittels eines Winkelhebels den Klöppel in Bewegung. 

(Ztschr. d. Vereins Deutscher Ing. 1886, S. 1054, mit Abbild.) 

Fowler’s Kippwagen. Dieselben sind für Erdbeforderung bestimmt (gleichzeitig Vor- und Seiten¬ 
kippe). (Engineering 1885, Bd. 40, S. 361, mit Abbild.) 

Zahnradlocomotive für brasilianische Eisenbahnen. Die nach Riggenbachs System in den 
Baldwin-Werkstätten in Philadelphia angefertigten Locomotiven für eine Zahnradbahn mit 15°/o Steigung 
sind in der angegebenen Quelle beschrieben und durch eine perspectivische Zeichnung dargestellt. 

(Ingeneer 1886, S. 15.) 

A. Kl ose’s Zahnradlocomotive. A. Klose in Rorschach, Schweiz, hat eine Locomotive mit freien 
Triebrädern und Zahnstangenbetrieb entworfen, welche zunächst durch die Anwendung von 2 oder mehr 
gekuppelten Zahnrädern der Zahnradlocomotive bei unveränderter Zahnstärke eine grössere Leistungsfähig- 
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keit zu geben gestattet und ausserdem ermöglichen will, mittels eines einzigen Cylinderpaares beliebig 
mit dem Zahnrade allein, mit den Adbäsionsrädern allein oder mit beiden zusammen zu arbeiten. Bezüg¬ 
lich der näheren Construction müssen wir auf die Quelle verweisen. 

(D ingier’s polyt. Joum., Bd. 262, S. 497.) 

CnnrenloeomotiTe mit radial lenkbaren Kuppelachsen. Obwohl für Wagen bereits vielfach 
Einrichtungen für das Durchfahren engerer Curven in. Anwendung sind und hier sobald eine Grenze noch 
nicht erreicht sein wird, so sind doch dem gegenüber die bisher in Verwendung befindlichen Locomotiv- 
constructionen noch nicht derartig ausgebildet, dass sie sehr enge Curven mit Sicherheit bei erheblicher 
Geschwindigkeit und ohne bedeutenden Widerstand durchfahren können. Die Hauptursache lag in der 
niedrigen Grenze des festen Radstandes der Kuppelachsen. Das Hinzufügen von Laufachsen oder Lauf¬ 
gestellen vermindert wieder das Adhäsionsgewicht und ein vielfaches Kuppeln hat überhaupt bei sehr 
kurzem Radstand bald eine Grenze. Herr A. Klose, Vorsteher des Maschinenwesens der Vereinigten 
Schweizer Eisenbahnen in Rorschach, hat eine ihm patentirte Locomotive (D. R.-P. No. 36424) entworfen, 
welche auch bei grossem Radabstand der gekuppelten Achsen durch Drehung dieser letzteren in den Curven 
deren widerstandslose Befahrung gestattet. Die Locomotive hat drei gekuppelte Achsen, von denen die 
mittlere fest in gewöhnlicher Weise im Rahmen gelagert ist. Die beiden anderen Achsen sind beweglich 
und mittels Hebel so mit einander verbunden, dass sie sich in Curven radial zur durchfahrenen Curve 
stellen. Bezüglich der näheren Construction müssen wir auf die ausführlichen Zeichnungen der Quelle 
verweisen. Eine derartige Maschine ist für die mit 0,75 m Spur hergestellte k. k. Bosnabahn Braol-Sara- 
jewo geliefert und im October 1885 in Betrieb gesetzt worden. Die Einstellung der Kuppelachsen in die 
Curven erfolgte sicher und rechtzeitig, insbesondere ist ein Stoss nicht zu spüren; vielmehr erfolgte die 
Ein- und Ausfahrt in und aus den Curven vollkommen ruhig. Bei den Versuchsfahrten wurde mit Ge¬ 
schwindigkeiten bis zu 50 km gefahren und noch vollkommen ruhiger Gang constatirt. 

(Glas er’s Annalen 1887, Bd. 19, S. 184, mit Abbild.) 

Die grösste electrische Locomotive. Für die projectirte Untergrundbahn in New-York, auf 
welcher der Betrieb voraussichtlich nur mit Electricität wird durchgeführt werden können, ist von einer 
dortigen Locomotivfabrik eine sechsrädrige electrische Locomotive von normaler Spurweite construirt wor¬ 
den. Auf derselben sind 2 electrische Motoren gekuppelt, die zusammen eine Leistung von 670 Pferde¬ 
kräften geben. Die Locomotive ist mit electrischem Signallicht, electrischen Glocken und einer automa¬ 
tischen Bremse ausgerüstet, die mit Hülfe der Electricität in Gang gesetzt wird. Ebenso wird der Zug 
mit electrischen Bremsen und Incandescenz-Lampen ausgerüstet werden. Der Strom wird von einer Cen¬ 
tralstelle aus unterirdisch oder oberirdisch, und dann vollkommen isolirt, zugeführt. 

• (Zeitschr. f. Transportwesen u. Strassenbau 1886, S. 215.) 

J n 11 e n ’s electrlscher Straßenbahnwagen in Hambnrg. Ausführliche Mittheilungen über den 
im Jahrgang 1886, S. 129, bereits beschriebenen und auf Tafel V dargestellten Julien’schen Strassen- 
bahnwagen finden sich im Centralblatt für Electrotechnik 1886, S. 285, mit Abbild, und in Dingler’s 
polyt. Journ.. Bd. 262, S. 235. 

Electrische Bremse. Eine von G. Forbes und J. A. Timnis construirte electrische Bremse 
für Eisenbahnen ist beschrieben in Dingler’s polyt. Journ. 1886, Bd. 259, S. 456. 

Locomotiye für Zahnradbahnen. Für die Prince of Grand Para-Eisenbahn in Brasilien, welche 
eine Spurweite von 1 m und Steigungen von 15% — 150 ra per 1 km — hat, sind kürzlich 2 Locomotiven 
von der Baldwin Locomotivfabrik in Nordamerika geliefert worden und zwar nach dem System 
Riggenbach, nach welchem die füheren, dort bereits in Verwendung stehenden Locomotiven in der 
Schweiz gebaut worden sind. Die Achse des Kessels ist so gestellt, dass sie auf einer Steigung von 
7,5% horizontal liegen würde; der vordere Theil des Kessels ist also während der Fahrt auf der genannten 
Bahn um die Hälfte der ganzen Steigung nach aufwärts geneigt, während er auf der horizontalen um 
dieselbe Steigung nach abwärts geneigt ist. Das Zahnrad ist so angeordnet, dass es bei voller Dienst¬ 
belastung der Locomotive infolge Federsetzung in die, in der Mitte der Bahn eingelegte Zahnstange voll 
eingreift. Die Locomotiven können eine Last von 221 mit einer Geschwindigkeit von 9 km, oder eine 
solche von 18 t mit einer Geschwindigkeit von 11km pro Stunde auf der gedachten Steigung befördern. 
Kessel und Feuerbüchse sind aus Stahl. Die Feuerrohren aus Eisen. Die Hauptdimensionen sind: Cylinder- 
Durchmesser 305 mm, Kolbenhub 508 mm, Radstand 2540 mm, Durchmesser der Laufräder 710 mm. 

(Oesterreich. Eisenbahn-Ztg. 1886.) 
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Hittheilungen aas dem Betriebe mit Strassenbahnlocomotiven. 

Von H. Fromm, Ingenieur und Betriebsdirector der Dortmunder Strassenbahn. 

(Fortsetzung u. Schluss, mit 1 lithogr. Tafel II u. 4 Textfiguren.) 

3. 

Die hohen Anforderungen, welche bei dem Dampfbetrieb der Strassenbahnen an die 
Umsicht und Aufmerksamkeit des Locomotivführers gestellt werden müssen und den Dienst 
desselben zu einem besonders anstrengenden und aufreibenden gestalten, weisen mit Noth- 
wendigkeit darauf hin, bei der Construction der Maschinen darauf Rücksicht zu nehmen, 
dass der Aufenthalt auf denselben so bequem wie möglich für das Maschinenpersonal 
gemacht wird. Zu diesem Zweck ist darauf Werth zu legen, dass der Führerstand mög¬ 
lichst geräumig ist und dem Maschinisten freie Bewegung nach allen Richtungen gestattet, 
dass jede lästige Wärmeausstrahlung des Kessels vermieden wird, und dass der Mechanismus 
für die Steuerung, Regulator und Kesselspeisung handlich und leicht zu bedienen ist. 
Als selbstverständlich sollte vorausgesetzt werden, dass das Triebwerk bequem zugänglich, 
leicht zu revidiren und erforderlichen Falls nachstellbar ist. 

Bezüglich der Geräumigkeit und Bequemlichkeit der Führerstände lassen sowohl die 
N Henschel’sche Maschine wie diejenige von Winterthur zu wünschen übrig. Erstere 
ist verhältnissmässig schmal, und die hohe Kessellage bringt es mit sich, dass der Raum 
zwischen dem Kessel und der Gallerie recht beengt wird und einem auch nur einiger- 
maassen corpulenten Maschinisten kaum Raum zum Stehen, noch weniger zu bequemer 
Hantirung gewährt. Der Führer ist dicht an den Kessel gedrängt und trotz der Ein¬ 
hüllung und Ummantelung desselben mit Filz oder Holz (welch’ letzteres übrigens wenig 
dauerhaft ist) einer nicht unerheblichen Wärmeausstrahlung ausgesetzt, welche sich an 
heissen Sommertagen in besonders unangenehmer Weise fühlbar macht. Auf eine dauer¬ 
hafte und zweckentsprechende Einhüllung des Kessels sollte nicht nur aus ökonomischen 
Gründen, sondern auch aus Rücksicht auf das Maschinenpersonal etwas mehr Werth ge¬ 
legt werden. 

Bei den Henschel’schen Maschinen, deren Kessel bei reichlich bemessener Rost- 
und Heizfläche besonders gut Dampf macht und nach einer Fahrt bergauf mit gut durch¬ 
gebranntem Feuer bei stark arbeitender Maschine leicht eine ganz rapide Zunahme der 
Dampfspannung zeigt, sind die Maschinisten oft genöthigt, die Fahrt bergab mit geöffneter 
Feuerthür vorzunehmen, um ein übermässiges Anwachsen des Dampfdruckes zu verhindern. 
Die hierbei oft mit langer Flamme aus dem seitlich am Kessel befindlichen Feuerloch 
austretenden Feuergase werden für den Locomotivführer, welcher sich auf dem schmalen 
Fahrerstände kaum bergen kann, in hohem Maasse lästig. 

Zeitschrift f. Local- u. Strassenbahnen. 1887. 15 
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Bei der Maschine von Winterthur macht sich die Wärmeausstrahlung des Kessels 
für den Führer weniger bemerkbar, da Letzterer nur bei der Stellung an der Feuerloch¬ 
seite etwas näher an den verticalen Kesseltheil herantritt, immerhin aber noch weiter von 
demselben entfernt bleibt als bei der Henschel’schen Maschine und auch gegen den Kessel 
mit abgewendetem Gesicht steht. Die Aufstellung der Führers bei der Maschine von Winter¬ 
thur ist als eine bequeme nicht zu bezeichnen, da die freie Bewegung der Füsse durch 
die dicht bei einander befindlichen Theile der Bremse, der Regulatorzugstange und der 
Steuerungszugstange etwas beeinträchtigt wird. Dass bei der in Rede stehenden Maschine 
der Locomotivführer in der ungünstigen Jahreszeit dem Wetter, Schnee und Regen-mehr 
als bei der Henschel’schen Maschine ausgesetzt ist, ist bei der Aufstellung des Führers 
an der Stirnwand der Maschine erklärlich; doch lässt sich hier durch Anbringung eines 
Schutzkastens über dem Regulatorhebel, sowie eines vorn am Schutzdach bis zur Kopf¬ 
höhe des Führers hinabreichenden Schutzbleches Manches bessern. Einen vollständigen 
Abschluss der Stirnwände mit Glasfenstern, wie solcher an anderen Maschinen versucht 
ist, möchte ich nicht empfehlen, da durch die Niederschläge an den Fenstern die freie 
Aussicht beeinträchtigt, das Ankuppeln der Maschine weniger übersichtlich und die Ver¬ 
ständigung des Zugpersonals mit dem Maschinisten durch Signale erheblich erschwert 
wird. Die Anbringung eines Schutzkastens über dem Regulatorhebel der Maschine von 
Winterthur ist auch anzurathen, um den Hebel gegen eine missbräuchliche Handhabung 
durch Fahrgäste des Vorderperrons der auf die Maschine folgenden Wagen abzuschliessen. 

Am vortheilhaftesten und bequemsten für den Maschinisten scheint mir bezüglich 
des Führerstandes die Krauss’sche Maschine disponirt zu sein. Der Kessel liegt tief, 
belästigt den Führer in keiner Weise und ist bei dem geräumigen Führerstand von allen 
Seiten leicht zugänglich. Unpractisch ist die Anordnung eines zweiten Wasserstandes in 
unmittelbarer Nähe des Feuerloches; da das Wasserstandsglas in Folge der dem Feuerloch 
entströmenden Gluth leicht zerspringt oder auch bei dem Auffeuern und Schüren beschädigt 
wird und für den Maschinisten, welcher bei den ebengenannten Verrichtungen sich bückt 
und mit dem Kopf in die Nähe des springenden Glases kommt, gefährlich werden kann. 
Bei den Dortmunder Maschinen ist dieses Wasserstandsglas, da ein anderes an der Lang¬ 
seite des Kessels genügt, beseitigt und durch Probirhähne ersetzt worden. 

Die Anordnung der Steuerung, der Bremse, des Regulators, der Dampfventile etc. 
liegt für den Locomotivführer bei der Krauss’schen Maschine recht bequem und handlich, 
so dass alle Theile vom Führerstande aus leicht bewegt werden können. 

Bei der Krauss’schen Maschine muss es als Vorzug gegen die von Henschel 
und Winterthur auch hervorgehoben werden, dass das Schmieren der Achslager vom 
Trittblech aus durch besondere auf demselben angebrachte Oelbehälter erfolgen kann. Das 
directe Oelen der Achslager ist einmal wegen des gewöhnlich auf dieselben geschleuderten 
Schmutzes, sodann auch bei Anwendung von Scheibenrädern und besonders Abends bei 
mangelhafter Beleuchtung ziemlich erschwert; ausserdem tritt schädlicher Staub in die 
Schmieröffnungen der Achslager ein, so dass ein dichter Abschluss der Lagerkasten am 
Obertheil und Zuführung des Oeles von oben, eventuell durch Einschalten eines Stückes 
Gummischlauch, um von der Bewegung des Lagers imabhängig zu sein, entschieden 
vorteilhaft ist. Die Achslager der Maschinen von Henschel und Winterthur sind 
in Dortmund nachträglich dementsprechend geändert worden. 

Die Möglichkeit, die beweglichen Theile der Maschine bequem ölen zu können, ist 
überhaupt für den Betrieb von ganz besonderem Werth; jede Erschwerung zieht die Gefahr 
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nach sich, dass das Oelen saumselig oder doch so unsorgfältig besorgt wird, dass von 
dem aufgewendeten Schmiermaterial vielleicht nur die Hälfte zur Wirksamkeit gelangt, 
die andere Hälfte aber daneben geschüttet wird. Von diesem Gesichtspunkt aus betrachtet 
befindet sich eine Maschinenconstruction mit ausserhalb der Rahmen oder über denselben 
auf dem Trittblech liegender Steuerung gegenüber der Disposition mit Innencylindem und 
zwischen den Rahmen liegendem Triebwerk, wie bei der H e ns c hei 'sehen Locomotive, 
entschieden ein Vortheil, da bei letzterer der Maschinist oft genöthigt ist, mit der Maschine 
hin und her zu manövriren, um eine Kurbelstellung zu erzielen, bei welcher die Revision 
der Steuerung und Oelung der einzelnen Theile überhaupt möglich wird und ferner seinen 
Körper in höchst unbequeme Situationen hineinzwängen muss, um zu den Schmiergefässen 
zu gelangen. Dass unter solchen Umständen, welche sich namentlich bei Dunkelheit oder 
zur Winterzeit bei Verwendung etwas dickflüssigen Schmiermaterials noch misslicher 
gestalten, die Oelzuführung immer nur mehr oder weniger unvollkommen sein wird, dürfte 
auf der Hand liegen. 

Man kann über die Zweckmässigkeit der bei den Maschinen von Winterthur an¬ 
gewendeten Brown’schen Steuerung ja getheilter Ansicht sein, mag auch die durch Dis¬ 
position derselben über dem Trittblech veranlasste Einschränkung der freien Passage auf 
der Maschine und die durch das immerhin nicht ungefährliche Uebersteigen für das 
Maschinenpersonal hervorgerufene Unbequemlichkeit gegen die ganze Anordnung anführen, 
so viel muss indessen zugegeben werden, dass die Cönstruction für den Betrieb ausser¬ 
ordentlich übersichtlich und zugänglich ist. Wenn auch durch die Steuerung ein paar 
Drehpunkte in dem Triebwerk mehr nöthig werden, so hat dieselbe doch den unbestreit¬ 
baren Vorzug, dass nach einmal erfolgter sorgfältiger Montirung der Maschinist im Be¬ 
triebe keinerlei Nachstellung einzelner Theile vorzunehmen hat, da alle Drehpunkte fixirt 
und weder Excenter noch Schieberstangenführungen vorhanden sind, welche einem Ver- 
schleiss unterworfen und daher einer zeitweiligen Nachstellung benöthigt sein würden. 
Das Oelen macht keine Schwierigkeit, da sämmtliche Schmiervorrichtungen leicht zugäng¬ 
lich sind; ebenso sind auch bei der Kr au ss 'sehen Maschine das Oelen und die Revision 
des ausserhalb der Rahmen liegenden Triebwerkes nach erfolgtem Niederklappen der seit¬ 
lichen Schutzbleche unschwer auszuführen. Auf die Möglichkeit, auch den Achslager¬ 
schleifbacken Oel zuzuführen, welche bekanntlich in Folge des Achsenspiels, des Brems¬ 
druckes und ihrer dem Staub und Schmutz besonders ausgesetzten tiefen Lage irr hohem 
Maasse dem Verschleiss unterworfen sind, sollte mehr Werth gelegt werden; die An¬ 
wendung von Speichenrädern, wie solche an den Maschinen von Winterthur sich vor¬ 
finden, erweist sich hierfür zweckmässiger als die von Scheibenrädern, welche ohnehin die 
Revision und Nachstellung der Lagerführungen ziemlich erschweren. 

Um den Fahrdienst für das Maschinenpersonal weniger anstrengend und aufreibend 
zu machen, ist bei der Construction der Maschine auch darauf Rücksicht zu nehmen, dass 
die Federung hinreichend elastisch ist, damit die unvermeidlichen kleinen Stösse und 
Erschütterungen während der Fahrt, welche Muskeln und Nerven der Maschinisten nicht 
wenig angreifen, möglichst abgeschwächt werden. Von der Anwendung allzu starrer Federn 
muss also abgerathen werden, und es dürfen daher die Blattfedern, da die Durchbiegung 
von Trapezfederwerken mit der dritten Potenz der Länge wächst, nicht zu kurz und die 
einzelnen Blätter nicht zu dick gewählt werden; jedenfalls würde ich empfehlen, für Tram- 
way-Locomotiven von 8000—10000 kg Dienstgewicht die Länge der Seitenfedem nicht 
unter 650 bis 600 mm zu nehmen. Wenn auch theoretische Ermittelungen die Aufhängung 
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der Locomotive in 3 Punkten als richtiger erscheinen lassen, so möchte ich doch aus 
practischen Gründen gegen die Anwendung von Querfedern mich aussprechen und einer 
Anordnung von 4 Seitenfedern den Vorzug geben. Zweifellos ist es für den Betrieb von 
Wichtigkeit, dass die Zahl der auf Lager zu haltenden kostspieligen Reservetheile mög¬ 
lichst gering ist. Die Anwendung verschiedener Federn bei einer Maschine bedingt aber 
ohne Weiteres das Vorhandensein der entsprechenden verschiedenen Reservefedem für 
etwaige Auswechselung, so dass man genöthigt ist, sowohl Seitenfedern wie Querfedern 
vorräthig zu halten, um nicht für den Fall eines Federbruches die Maschine längere Zeit 
ausser Betrieb stehen zu haben. In Folge der Schwierigkeit, für eine aus vielen Blättern 
zusammengesetzte Querfeder völlige Gleichmässigkeit des Materials und genau gleichen 
Härtegrad für die einzelnen Lagen zu erzielen, ist auch die Beanspruchung der einzelnen 
Blätter ungleichmässig, und sind daher Brüche bei Querfedern verhältnissmässig häufiger 
als bei Seitenfedern zu constatiren. Leider ist nun aber gerade die Revision einer Quer¬ 
feder im Betrieb gewöhnlich recht erschwert, die Auswechselung sehr unbequem und zeit¬ 
raubend, da man, falls nicht versenkbare Geleise zu Gebote stehen, genöthigt ist, die 
Maschine sehr hoch zu heben, um die Querfeder zwischen den Rahmen aus und ein zu 
bringen. 

Ein weiterer Uebelstand bei Anwendung der Querfeder ergiebt sich durch die un- 
gleichmässige Durchbiegung im Verhältniss zu derjenigen gleichzeitig verwendeter Seiten¬ 
federn bei wechselnder Belastung. Durch Rechnung ist hierüber leicht Klarheit zu ver¬ 
schaffen. 

Nimmt man beispielsweise, um mit möglichst runden Zahlen zu rechnen, das auf 
den Federn ruhende Gewicht einer Trambahn-Locomotive ohne Wasserinhalt in Con- 
densations- und Wasserkanten zu 8000 kg an und rechnet unter Voraussetzung gleich- 
mässiger Vertheilung auf beide Achsen für die Wasserfüllung 1000 kg, so würde die 
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Blattzahl der Federn nach der Formel n = ^ g zu ermitteln sein, worin P die auf 

der Feder ruhende Last, 1 die Länge der Federn, b die Breite und h die Dicke der 
Blätter, S die Spannung bedeutet, für welche nach den an einer grossen Zahl von Federn 
angestellten Versuchen ein Mittelwerth von 40 kg angenommen werden kann. Legt man 
die Hauptdimensionen der bei der Krauss'sehen Maschine verwendeten Federn zu Grunde, 
so ergiebt zunächst für die Seitenfedern, welche bei gefüllten Reservoirs je mit 2250 kg 

belastet sein würden, eine Blattzahl n = - » 2 ^ ’, 3 =8,4. 

ü .oU.1U*.40 


Nimmt man rund 9 Blätter an, so würde die der Blattzahl 9 entsprechende Spannung 
. . Q P.31 2250.3.500 Q _ r . , 

betragen: S = = ~ 2 5(P10*9 = un< * demgemäss die Durchbiegung 

1* S 

f=—r-4-i—, unter Annahme des durch Versuche für Federn als Elasticitätsmodul er- 


4.E.h 

mittelten Werthes E = 21000, f = 


500*. 37,5 


11,2 mm. 


4.21000. JO 

Für die mit 4500 kg belastete Querfeder ergiebt sich bei einer Länge von 1200 mm 
4500.3.1200 


die Blattzahl n = 


18,4. 


2.110.10*.40 

Nimmt man zur Sicherheit 20 Blätter, so beträgt die entsprechende Spannung 

Q 4500.3.1200 . n ... . 1200*.37 „, 

S = ~ 2.no. 10*.20 =rot - 37 und die Durehluegung f = T 21Ö Ö Ö TlÖ = 63 ' 4mm - 
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Durch Verbrauch des Speisewassers und eines Theiles des im Condensationsksaten 
enthaltenen Wassers möge nun bei Voraussetzung gleichmässiger Vertheilung auf beide 
Achsen eine Entlastung von 1000 kg eingetreten sein; so ergiebt sich für die Seitenfedern 


eine Spannung S = 
500*. 33,3 

1 4.21000.10 “ 


2000.3.500 
2.50.10*.9 


= 33,3 kg und eine entsprechende Durchbiegung von 


9,9 mm, für die Querfeder S = 


4000.3.1200 

2.110.10*.20 


= 32,7 und eine 


Durchbiegung f = 


1200*. 32,7 
4.21000.10 


= 56 mm. 


Es zeigt sich also schon bei gleichmässig für beide Achsen sich ändernder Belastung 
eine Differenz in der Höhenlage des Rahmens über den Achsmitten von (63,4 — 56) — 


- (11,2 - 9,9) = 7,4 - 1,3 = 6,1 mm. 

Die Maschine hängt also schief, und zwar nach der Seite der Querfeder zu 6,1 mm 
tiefer, so dass ein ungünstiger Einfluss dieser Veränderung der Höhenlage, besonders in 
Anbetracht der bei den Trambahn-Maschinen üblichen kurzen Treibstangen und Excenter¬ 
stangen, auf die Steuerung und Gleichmässigkeit der Schieberbewegung sehr wohl zu 
Tage treten wird. Dieser Uebelstand wird noch mehr erkennbar werden, wenn der Wasser¬ 
kasten, wie bei den Krauss’schen Maschinen, ganz vorn, und zwar über die mit Quer¬ 
feder ausgerüstete Achse überhängend angeordnet ist. Es können dann, wie durch die 
Rechnung nachweisbar ist, durch Füllung und Entleerung des Kastens Differenzen in den 
Achsenbelastungen von 700—800 kg herbeigeführt werden, welche die Durchbiegung der 
Federn, die Steuerung und die gleichmässige Bewegung der Maschine beeinflussen müssen. 

Von den auf theoretischem Wege ermittelten, für die Aufhängung der Maschine in 
3 Punkten sprechenden Vortheilen ist übrigens in der Praxis nicht viel zu merken. Ich 
habe sogar gefunden, dass die Maschinen von Krauss und Winterthur, welche mit 
Querfeder resp. Querbalancier ausgerüstet sind, sich unruhiger und härter fahren, als die 
mit 4 Seitenfedern gestützten Henschel’schen Maschinen. 

Sehr zu empfehlen ist es, den Verschleiss der Achslagerführungen durch Keil¬ 
verstellung der Schleifbacken unschädlich zu machen, da allzu grosses Spiel der Lager¬ 
kasten auf den ruhigen Gang einer Maschine recht ungünstig einwirkt. Der Einfluss des 
Fehlens der verstellbaren Lagerführungen, welche nur bei der Henschel’scben Maschine 
vorhanden sind, ist bei den Maschinen von Krauss und Winterthur sehr wohl be¬ 
merkbar. 

Von Wichtigkeit für den Betrieb bleibt auch eine bequeme Anlage der Reinigungs¬ 
öffnungen des Kessels, welche für das Maschinenpersonal, das zweckmässig das Auswaschen 
des Kessels selbst vorzunehmen resp. zu überwachen haben wird, möglichst leicht zugäng¬ 
lich eingerichtet werden müssen. Jede Erschwerung der für gute Instandhaltung des 
Kessels so nöthigen inneren Reinigung durch ungeschickte Anordnung der Waschlöcher 
oder durch geringe Uebersichtlichkeit der inneren Kesselwandungen hat zur Folge, dass 
das Geschäft des Auswaschens von dem Personal weniger sorgfältig vorgenommen wird. 
Der Kessel von Henschel zeichnet sich in dieser Beziehung vor denjenigen von Krauss 
und Winterthur recht vortheilhaft aus, da die Waschluken in ausreichender Zahl vor¬ 
handen und, was nicht unwichtig ist, sämmtlich über dem Trittblech leicht zugäng¬ 
lich angebracht sind, ferner auch die Revision und das Abspritzen der inneren Feuerbüchs¬ 
wandungen und Stehbolzen bequem ermöglichen. 

Bei der Maschine von Winterthur wird das Ausspritzen der Feuerbüchse durch 
die für die Herstellung nur im Wasser liegender Nietnähte umgeflantschte innere Feuer- 
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büchse ziemlich erschwert, da es kaum möglich ist, mit dem Spritzstrahl die ganze 
Rundung der inneren Feuerbüchse zu bestreichen und die Ecken über dem Bodenringe 
ordentlich auszuspülen. Ich glaube, dass dieser Uebelstand zum grossen Theil mit an der 
bei verschiedenen Strassenbahnen beobachteten geringen Haltbarkeit der Feuerbüchsen von 
Trambahn-Maschinen der Fabrik Winterthur Schuld trägt. 

Der Kessel der Krauss’schen Locomotive lässt hinsichtlich der bequemen inneren 
Reinigung ebenfalls zu wünschen übrig, da sich 4 Waschluken unter dem Trittblech be¬ 
finden und schwer zugänglich sind, ferner auch Revision und Reinigung der inneren 
Flächen und Stehbolzen durch die uls Seitenversteifung des Feuerbüchsmantels dienenden 
grossen Winkeleisen trotz der an dem oberen Theil der Feuerbüchse angebrachten grösseren 
Waschlöcher recht erschwert werden. 

Bei der Kesselconstruction bleibt auch zu beachten, dass die Möglichkeit gegeben 
ist, im Nothfall undicht gewordene oder geplatzte Siederöhren, deren Vorkommen gerade 
bei starkem Verkehr unter Umständen recht störend wirken kann, durch Einschlagen von 
Pfropfen in die Feuerbüchsrohrwand zuzustöpseln, ohne dass man die Maschine längere 
Zeit aus dem Betrieb zu nehmen braucht. Zu dem Zweck wird es bei Kesseln mit seit¬ 
lichem Feuerloch angezeigt sein, eine zweite Oeffnung in der hinteren Feuerbüchswand 
anzulegen, durch welche man bequem zu den Rohrlöchern gelangen kann. 


4. 


Ein Vergleich der 3 in Rede stehenden Maschinenconstructionen hinsichtlich ihrer 
Leistungsfähigkeit kann nicht lediglich auf Grundlage der theoretisch ermittelten Zugkraft 
erfolgen, sondern man wird auch ganz wesentlich mit dem Dienstgewicht und vor Allem 
mit der Heizfläche der Maschinen zu rechnen haben. Ermittelt man die Zugkraft nach 

d* n 

der Formel Z = 0,65 p.h.-^—, worin p = Dampfdruck, h == Kolbenhub, d = Cylinder- 


durchmesser, D = Treibraddurchmesser, so ergeben sich bei 

Henschel Z = 0,65.12. BO. |?. 0,785 = rot. 1148 

o4 

Krauss Z = 0,65.15.30.^.0,785 = rot. 1180 
Winterthur Z = 0,65.15.30.^.0,785 = rot. 1239 


also im Ganzen nur wenig von einander verschiedene Werthe, von denen die Höhe des 
Letzteren nur durch den etwas geringeren Treibraddurchmesser begründet ist. Man würde 
hiernach voraussetzen können, dass die Leistungsfähigkeit der 3 Maschinen eine ziemlich 
gleiche sei, dass also an dieselben ohne Weiteres bezüglich der zu transportirenden Last 
und der zu überwindenden Steigungsverhältnisse die gleichen Anforderungen gestellt werden 
könnten. Nun hat sich indessen bei dem Dortmunder Betrieb sehr bald herausgestellt, 
dass die Henschel’sche Maschine den beiden anderen in Leistungsfähigkeit und Zuver¬ 
lässigkeit bei schweren Dienstleistungen bei Weitem überlegen ist. Leider sind die An¬ 
gaben der Fabrikanten über die Gewichtsverhältnisse der Maschinen aus den von mir im 
Eingang des vorigen Artikels angeführten erklärlichen Gründen sehr wenig zuverlässig. 
Da mir indessen keine Gelegenheit zu genauer Ermittelung des Dienstgewichtes der 
Maschinen geboten ist, so erübrigt nur, die von den Lieferanten mitgetheilten und für die 
Locomotiven von Henschel mit 10000 kg, von Krauss mit 9000kg (?) und von 
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Winterthur mit 9700 kg angeführten Gewichte zu Grunde zu legen. Vermuthlich dürften 
indessen die beiden erstgenannten Maschinen, besonders aber die von Krauss, nicht un¬ 
erheblich schwerer sein. Die Heizfläche der Maschinen von Henschel ist mit 17,2 qm, 
von Krauss mit 12,27 qm, von Winterthur mit 12,05 qm angegeben. Die grössere Heiz¬ 
fläche bei der Henschel’schen Maschine in Verbindung mit dem grösseren Dienstgewicht 
macht es leicht erklärlich, dass trotz der mit den anderen beiden Maschinen ziemlich 
gleich stehenden Zugkraft die Henschel’sehe Maschine da, wo es sich um andauernd 
starke Leistungen handelt, ohne Weiteres im Vortheil sein wird. Der Dortmunder Betrieb 
hat dies bestätigt, da sich nach den gemachten Erfahrungen die Praxis herausgebildet hat, 
dass für die Gütertransporte, bei welchen Bruttolasten von 19800—20000 kg auf Stei¬ 
gungen bis 1:35 zu befördern sind, ferner für den Betrieb auf der Linie Dortmund-Hörde, 
welche, wie aus dem Längenprofil der beigefügten Tafel II ersichtlich, recht erhebliche 
Steigungen enthält, sodann auch zur Winterzeit, sobald durch Schnee dem Betriebe Schwie¬ 
rigkeiten bereitet werden, ausschliesslich die Maschinen von Henschel Verwendung finden. 
Diese allein waren im Stande, bei Schneegestöber, welches selbst bei der Fahrt bergab 
auf dem Gefall 1:40 vielfach halbe Cylinderfüllung und gut geöffneten Regulator erfor¬ 
derlich machte, eine dem starken Verbrauch entsprechende Dampfinenge vermöge ihrer 
grösseren Heizfläche zu produciren, während bei der Krauss’schen Maschine die Loco- 
motivführer trotz häutigen Aufschürens und anhaltender Benutzung des Hülfsbläsers nicht 
die nöthige Dampfspannung im Kessel halten konnten. Zudem sind die Lagerflächen bei 
den Achs- und Stangenlagern der Krauss’schen Maschinen so gering, dass der Flächen¬ 
druck und demzufolge auch der Verschleiss der Lagerschaalen sehr gross wird; die Triebs- 
werkstheile fangen daher, sobald die Maschine längere Zeit stark arbeitet, leicht an zu 
klopfen. Dieser Umstand in Verbindung mit der beschränkten Dampfentwickelung und 
dem unzureichenden Dienstgewicht der Maschine, welche besonders bei einem durch Schnee¬ 
fall bedeutend herabgeminderten Adhäsionscoefficienten häufig an zu schleudern fing, war 
Ursache, dass gerade unter schwierigen Betriebsverhältnissen die um so nöthigere Sicher¬ 
heit und Ruhe dem Maschinenpersonal verloren gingen, und dass Letzteres bei Benutzung 
der Krauss’schen Maschinen bei Schneefall gewöhnlich sehnlichst die Ablösung durch 
die zuverlässigeren Henschel’schen Maschinen herbeisehnte. 

Die Maschinen von Winterthur, deren Kessel im Uebrigen recht gut Dampf 
machen und im Verbrauch von Brennmaterial am meisten öconomisch arbeiten, haben sich 
für den schweren Dienst ebenfalls nicht zureichend gezeigt, da bei starker Inanspruchnahme 
die Gelenke des Balanciers und des damit zusammenhängenden Mechanismus leicht den 
nöthigen Schluss verlieren und dadurch geräuschvollen Gang der Maschine veranlassen. 
Ausserdem geht die Maschine sehr tief und ist daher nicht im Stande, bei stärkerem 
Schneefall durchzukommen. 

Vorwiegend der Verwendung der nach den erwähnten Richtungen hin leistungsfähigeren 
Maschinen von Henschel glaube ich es verdanken zu müssen, dass in den Wintern der 
letzten 5 Betriebsjahre, welche theilweise durch die niedergegangenen Schneemassen dem 
Strassenbahnbetrieb recht erhebliche Schwierigkeiten und Störungen bereitet haben, nur 
ein einziges Mal der Dampfbetrieb auf der schwierigen Linie Dortmund-Hörde zum Still¬ 
stand gekommen ist, als auf einer Steigung 1:25 ein Zug, bestehend aus 2 Maschinen mit 
angehängtem vierachsigen 5000 kg schweren Wagen, während einiger Stunden in Schnee¬ 
verwehungen stecken geblieben war. Gerade darin scheint mir aber ein nicht zu unter¬ 
schätzender Vorzug des Dampfbetriebes gegenüber dem Pferdebetrieb zu liegen, dass die 
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Leistung des thierischen Motors bei widrigen Witterungsverhältnissen naturgemäss nur 
bis zu einer gewissen bald erreichten Grenze getrieben werden darf, während die Maschine 
ohne Schaden längere Zeit mit ihrer höchsten Leistungsfähigkeit in Anspruch genommen 
werden kann und vor Allem dann in Anspruch genommen werden muss, wenn das Pub¬ 
likum durch ungünstiges Wetter genöthigt wird, auf die Benutzung der gewöhnten Fahr¬ 
gelegenheit besondern Werth zu legen. 

Die Befestigung der Zugvorrichtung bei den beiden zuletzt erwähnten Maschinen ist 
ziemlich unsolide und machte in Dortmund, so lange diese Locomotiven noch für den 
schwereren Dienst benutzt wurden, fortwährende Reparaturen nöthig. Da beide Zugvor- 
richtungen nicht federnd eingerichtet sind, so wurden im Güterbetrieb beim Anziehen der 
Maschinen sehr häufig die Befestigungsschrauben der Zugkloben gelockert und abgerissen; 
bei der Maschine von Krauss wurde sogar der mittlere Theil der hinteren Stirnwand des 
Rahmens, welche ganz ungenügend versteift war, völlig herausgerissen, so dass nachträg¬ 
lich eine kräftige Verstärkung der Angriffsstelle der Zugvorrichtung eingebaut werden 
musste. Im Ganzen möchte ich einer elastischen Zugvorrichtung, wie solche bei den Ma¬ 
schinen von Henschel angebracht ist, den Vorzug geben, da es immerhin schwierig ist, 
den Regulator so einzurichten, dass eine für ganz allmähliches Anfahren der Maschine ge¬ 
nügend langsame Einströmung des Dampfes zu den Cylindern stattfindet, und Nichts unan¬ 
genehmer ist, als wenn beim Abfahren des Zuges die auf den Stehplätzen der Wagen 
befindlichen Fahrgäste so durcheinander gestossen werden, dass sie Gefahr laufen, mit den 
Glasfenstern des Wagens in Collision zu geratben. 

Geht man von der theoretisch ermittelten Zugkraft, welche für die in Rede stehenden 
Maschinen nach den vorausgegangenen Ausführungen im Durchschnitt mit rot. 1180 kg 
angenommen werden kann, aus, und vergleicht hiernach die Dienstgewichte der Maschinen, 
so scheint mit Rücksicht auf die ungünstigen Adhäsionsverhältnisse der Strassenbahngeleise 
und die erheblichen Curvenwiderstände ein Adhäsionsgewicht, welches etwa gleich dem 
9 fachen Betrage der Zugkraft ist, keineswegs zu hoch gegriffen. Mit Adhäsionscoefficienten 
von 7« — V 7 , wie sie für die Vollbahnen angenommen werden können, wird man im Strassen- 
bahnbetrieb, sobald die Geleise auch für den übrigen Fuhrwerksverkehr in unbeschränkter 
Benutzung bleiben, kaum rechnen können, sondern wird vielmehr nicht selten eine Ver¬ 
minderung des Adhäsionscoefficienten auf Vu-Vi* constatiren müssen. Wenn man nun 
auch für diesen Grenzfall die Locomotiven nicht gerade besonders schwer construiren wird 
und unter Umständen auf die Zuhülfenahme der Sandstreuapparate nicht wird verzichten 
können, so wird man doch gut thun, die Stärke der Maschinen von vornherein so zu wählen, 
dass dieselben auch für den schwereren Dienst ausreichend sind, da die Dampftrambahnen 
wohl selten in der Lage sind, sich den Luxus zweier Garnituren von Maschinen, einer für 
leichteren und einer für schwereren Dienst, erlauben zu können, sondern gegebenen Falls 
in der Lage sein müssen, von allen Maschinen gleichmässig stärkere Leistungen zu ver¬ 
langen. Soll unter günstigen Verhältnissen einmal nicht das volle Adhäsionsgewicht aus¬ 
genutzt werden, so wird zur Verringerung des Eigenwiderstandes und zur Verminderung 
der Unterhaltungskosten noch immer von dem Hülfsmittel Gebrauch gemacht werden können, 
die Kuppelstangen abzunehmen und die Maschinen zur Sommerzeit oder bei Dienstleistungen 
auf Strecken mit geringen Terrainschwierigkeiten mit ungekuppelten Achsen laufen zu lassen. 

Nach meinen Erfahrungen lässt sich eine solide und kräftig construirte Trambahn- 
locomotive mit Condensationseinrichtung und genügendem Wasser- und Cokesvorrath bei 
1100—1200 kg Zugkraft unter 10000 kg Dienstgewicht kaum herstellen. 
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Dass für stärkere Leistungen der Locomotiven neben einer guten Dampfproductions- 
fähigkeitauch das Vorhandensein eines reichlich bemessenen Gesammtinhalts des Dampf¬ 
kessels von Wichtigkeit ist, dürfte wohl zu beachten sein, wenn man starke Schwankungen 
der Dampfspannung und zu häufigen Gebrauch der Speisevorrichtungen während der Fahrt 
vermeiden will. Bei guten Ausführungen zeigen die Kessel einen Gesammtinhalt gleich 
dem 120—130 fachen Inhalt eines Dampfcylinders und einen Dampfraum gleich dem 
50—60fachen Cylinderinhalt. Trotz der entgegenstehenden Ansicht bewährter Fachgenossen 
muss ich mich nach den gemachten Erfahrungen für die Anordnung eines Dampfdomes 
aussprechen. Die Maschinen von Henschel und Winterthur, welche mit Dampfdom 
oder doch mit einer domartigen Construction des Kessels ausgerüstet sind, arbeiten ent¬ 
schieden mit trocknerem Dampf als die Krauss’sche Maschine, bei welcher es sehr häufig 
vorkommt, dass ein bei Oefinung des Regulators durch das Aufwallen des Kesselwassers 
hervorgerufener Sprühregen aus dem Schornstein die Fahrgäste der nächsten Wagen be¬ 
lästigt. Da naturgemäss eine Maschine mit trocknem Dampf auch öconomischer arbeitet, 
so sollte die Anordnung eines für die Dampfentnahme möglichst hoch angelegten Domes 
mit dem 12—15 fachen Inhalt eines Dampfcylinders nicht unterlassen werden. 

Im Anschluss an die allgemeinen Betrachtungen über die Kesselverhältnisse mögen 
auch einige Bemerkungen über die Speisevorrichtungen Platz finden. Von den 3 genannten 
Locomotivconstructionen sind die Henschel’schen Maschinen mit 2 Injecteuren, die 
von Krauss und von Winterthur mit einem Injecteur (System Körting) und einer 
Fahrpumpe ausgerüstet, deren Pumpenkolben bei der Maschine von Winterthur als Ver¬ 
längerung der Dampfkolbenstange construirt ist, während bei der Kr auss’schen Maschine 
die Fahrpumpe unten seitlich am Dampfcylinder befestigt ist und von einem am Kreuzkopf 
angebrachten Pumpenkolben in Wirksamkeit gesetzt wird. Hat schon die Anwendung eines 
Pumpenkolbens von geringen Dimensionen (18—19 mm Durchmesser) und grossem Hub 
(Hub des Dampfkolbens) insofern etwas Bedenkliches, als bei dem unvermeidlichen Ver- 
schleiss des dünnen Kolbens Undichtigkeiten der Stopfbüchsen sehr bald eintreten und ein 
Versagen der Pumpe herbeiführen, so muss insbesondere bei der Krauss’schen Maschine 
die Disposition der Pumpe an einer so tief liegenden und allem Staub und Schmutz be¬ 
sonders ausgesetzten Stelle als wenig glücklich bezeichnet werden. Die Befestigung der 
Pumpenkolbenstange am Kreuzkopf, bei welchem, sobald an den Gradführungen Abnutzung 
stattgefunden hat, eine Bewegung in verticaler Richtung während des Ganges der Maschine 
nicht zu vermeiden ist, bringt es mit sich, dass der Pumpenkolben diese Bewegung theilen 
muss. Die Folge ist, dass die Stopfbüchsenlöcher der unverrückbar am Dampfcylinder be¬ 
festigten Fahrpumpe sehr bald oval ausgeschlissen werden, dass auch die Liderung die 
ungleichmässig sich abnutzenden Pumpenkolben nicht mehr abdichtet und dadurch zum 
Versagen der Pumpe Veranlassung giebt. 

Die hierdurch entstandenen Unzuträglichkeiten, welche um so unangenehmer sich ge¬ 
wöhnlich gerade dann fühlbar machten, wenn die oberhalb des Kessels liegenden Körting’- 
schen Injecteure aus irgend einem Grunde den Dienst versagten, haben dahin geführt, dass 
an den Krauss’schen Maschinen in Dortmund die Fahrpumpen ganz beseitigt und durch 
Re-starting-Injecteure von der Firma Schaff er & Budenberg, welche unmittelbar auf 
dem Trittblech neben der Galleriewand aufgestellt sind und recht zuverlässig arbeiten, 
ersetzt wurden. Die Schlabberröhren wurden so angeordnet, dass durch das Ueberlauf- 
wasser die Schienen in den Geleiscurven behufs Verminderung der Bandagenreibung zeit¬ 
weilig genässt werden können. 

Zeitschrift t Local- n. Strasaenb ahnen. 1887. iß 
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Die Körting’schen Universal-Injecteure, welche, sobald es sich darum handelt, stark 
angewärmtes Wasser für die Kesselspeisung zu verwerthen, ihre unbestreitbaren Vorzüge 
haben mögen, sind im Allgemeinen doch recht empfindlich gegen die geringste Verunrei¬ 
nigung und stellen sich in der Beschaffung, namentlich aber auch in der Unterhaltung 
durch die kostspieligen, meist nur von den Fabrikanten selbst auszuführenden Reparaturen 
erheblich theurer als andere bewährte Constructionen. Sieht man nun aus den früher er¬ 
wähnten und wohl zu beachtenden Gründen von einer Verwendung des Condensationswassers 
als Speisewasser ab, so liegt ein besonderer Grund für die Benutzung der Körting’schen 
Injecteure nicht vor, und dürfte daher unter Umständen einer einfacheren Construction 
der Vorzug zu geben sein. 

Die Rückführung des Schlabberwassers in den Speisewasserkasten, wie dies bei 
den Kr au ss'sehen Maschinen, wohl um das Bespritzen der Fahrstrasse durch dasselbe zu 
vermeiden, angeordnet ist, empfiehlt sich nicht, da dem Maschinisten jede Controle über 
den Grad der Erwärmung des Speisewassers abgeht, und durch ein Zuviel in dieser Be¬ 
ziehung leicht das Versagen des verhältnissmässig hoch liegenden Injecteurs herbeigeführt 
wird. Ist man durchaus genöthigt, die Strasse ängstlich vor jedem Was’sertropfen zu hüten, 
so wird die Einführung des Schlabberwassers in den Condensationskasten vorzuziehen sein. 

Einigermaassen befremdlich muss es scheinen, dass, während man bei den Vollbahn- 
locomotiven schon seit Jahren die Fahrpumpen hat fallen lassen, bei einigen Constructionen 
von Strassenbahnlocomotiven noch immer die Anwendung der Fahrpumpen beliebt. Die¬ 
selben Gründe, welche dort die Beseitigung derselben angezeigt erscheinen liessen, dürften 
doch in nicht geringerem Maasse auch für die Tramwaymaschinen zutreffen, und es kann 
wohl kaum bestritten werden, dass ein normal construirter Injecteur an Einfachheit, Zu¬ 
verlässigkeit und Leistungsfähigkeit von einer auch noch so gut angebrachten Fahrpumpe 
nicht erreicht wird. Die bei den Henschel'sehen Maschinen verwendeten Injecteure 
zeichnen sich durch grosse Zuverlässigkeit aus und haben seit Indienststellung der Dort¬ 
munder Maschinen keine irgendwie nennenswerthen Reparaturen nötbig gemacht, so dass 
nach den diesseitigen Erfahrungen mit Rücksicht auf die Betriebssicherheit und öconomische 
Unterhaltung der Maschinen die Anwendung zweier Injecteure einer Construction mit Fahr¬ 
pumpe vorgezogen werden muss. 

Etwas mangelhaft ist dagegen bei den Henschel’schen Maschinen die Construction 
der Kesselspeiseventile, welche in einem Gehäuse vereinigt sind, aber nur gleichzeitig durch 
ein einziges Absperrventil von dem Kessel abgeschlossen werden können. Tritt daher in 
Folge einer Verunreinigung oder eines Defects an einem Wasser- oder Dampfrohr, an 
einem Ventile oder an einem Injecteur selbst die Nothwendigkeit heran, einen einzelnen 
Injecteur während des Betriebes vom Kessel abzusperren, ohne auf die Weiterbenutzung 
des anderen zu verzichten, so ergeben sich bei der Henschel’schen Maschine Schwierig¬ 
keiten. Unbedingt zweckmässiger ist die Anordnung eines besonderen Speisestutzens mit 
getrennten Kesselspeiseventilen, von denen jedes für sich den Kessel durch einen Hahn von 
einem Injecteur abzusperren im Stande ist. Bei den Henschel’schen Maschinen in Dort¬ 
mund, bei welchen sich weitere Unbequemlichkeiten dadurch bemerkbar machten, dass die 
Kugelventile wegen ihrer geringen Dimensionen schlecht dicht zu halten waren und daher 
meistens Kesseldampf durchblasen liessen, ferner auch durch Abreissen der zu schwachen 
Stellschraube des Absperrventiles und dadurch behinderte Kesselspeisung wiederholt unan¬ 
genehme Betriebsstörungen entstanden, sind die ursprünglich angebrachten Kesselspeise- 
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ventile nachträglich entfernt und durch Speisestutzen mit getrennten Ventilen ersetzt 
worden. 

Die Forderung einer richtigen Schwerpunktsbestimmung und gleichmässigen Achsen¬ 
belastung bei einer Strassenbahnlocomotive sollte eigentlich selbstverständlich sein. Trotz¬ 
dem wird leider von manchen Fabrikanten zum Schaden der ganzen Unterhaltung der 
Maschine und des ruhigen Ganges derselben im Betriebe recht bedenklich in dieser Be¬ 
ziehung gesündigt. Wenn derartige Fehler bei einer neu construirten Maschine, an der 
die Gewichte einzelner Theile vielleicht umständlich zu ermitteln sind, und bei der mög¬ 
licherweise noch während des Baues Aenderungen vorgenommen werden, sich finden, so 
mag man dies unter Berücksichtigung der Umstände allenfalls hingehen lassen. Sind aber 
Dutzende derselben Maschinen angeblich mit allen möglichen Verbesserungen zur Ausführung 
gelangt, ohne dass eine Beseitigung eines so in die Augen fallenden Fehlers erfolgt ist, 
so muss man doch einen recht erheblichen Grad von — gelinde gesagt — Bequemlichkeit 
bei einer Fabrik voraussetzen, die es für überflüssig hält, auf Grund der nach einmaliger 
Ausführung leicht festzustellenden thatsächlichen Gewichte einzelner Theile eine neue 
Schwerpunktsbestimmung vorzunehmen. 

Ich muss hier als wenig empfehlenswerthes Beispiel die Locomotive von Winterthur 
anführen, bei welcher die Achsenbelastung derartig ungleichmässig ist, dass die Bandagen der 
Hinterachse von einem Abdrehen bis zum anderen in den äusseren Durchmessern Differenzen 
von 12—13 mm gegen die Vorderachse aufweisen. Dass es aber auf den ruhigen Gang der 
Maschine, auf die Abnutzung der Zapfen und Lager einen höchst ungünstigen Einfluss üben 
muss, wenn an dem Umfang des einen Bäderpaares (entsprechend einem Durchmesser von 
600 mm ) ein Weg von 1885 mm , am Umfang des anderen (entsprechend einem Durchmesser 
von 587 mm) ein Weg von 1844 mm in derselben Zeit einer Umdrehung zurückgelegt 
werden muss, liegt auf der Hand. Etwas mehr Sorgfalt in der Schwerpunktsbestimmung 
dürfte also angezeigt sein. Die Maschinen von Henschel und Krauss geben in dieser 
Beziehung weniger zu Klagen Veranlassung. Da es unter den obwaltenden Umständen 
grosse Schwierigkeiten bereitet, bei den Maschinen von Winterthur die an den unteren 
Hebelarmen der Balanciers angebrachten Kugellager des Treibstangenangriffspunktes in 
festem Schluss zu halten, und die einseitige Abnutzung der Kugelzapfen sowohl wie der 
Stangenlager fortwährende Nacharbeit und häufige Erneuerung der immerhin etwas um¬ 
ständlich herzustellenden Lagerschaalen erforderlich macht, so wurden in Dortmund die 
Kugelzapfen, unbeschadet der freien Beweglichkeit der Treibstange, durch cylindrische 
Zapfen mit möglichst grosser Auflagerfläche ersetzt, und die ßeibungsflächen der Zapfen 
gehärtet. Dieselben halten sich erheblich besser als die Kugelzapfen, und die Lager¬ 
schaalen sind wesentlich einfacher und billiger herzustellen. 

5. 

Für die Beurtheilung einer Maschine bezüglich ihres Verschleisses und ihrer Bepa- 
raturbedürftigkeit dürfte vor Allem die Frage nach der Haltbarkeit der Kessel ganz be¬ 
sonders in’s Gewicht fallen. Bekanntlich sind keine Beparaturen kostspieliger, zeitraubender 
und hinsichtlich ihres Erfolges unsicherer als diejenigen, welche an den Kesseln vorgenommen 
werden müssen, und auf keinem Gebiete des Maschinenbaues liegt es wohl näher, gemachte 
Erfahrungen zu beachten und bewährte Constructionen zum Muster zu nehmen. Es zeigt 
sich daher, dass die meisten Kessel von Strassenbahnlocomotiven sich an diejenige Con- 
struction anlehnen, welche sich im Laufe der Jahre bei dem Vollbahnbetriebe als einfachste 
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und zuverlässigste für die Locomotivkessel herausgebildet hat: Cylindrischer Langkessel 
mit innern Siederöhren, cylindrische Rauchkammer, viereckige Feuerbüchse mit halbrunder 
Decke. Der leichteren Herstellung und der geringen Dimensionen wegen wird gewöhnlich 
von einer Ueberhöhung der Feuerbüchse über den Langkessel abgesehen; Langkessel und 
Rauchkammer können für Maschinen mittlerer Grösse bei der heutigen fortgeschrittenen 
Technik in der Blechfabrikation aus einer Blechplatte hergestellt werden. 

Die Kessel der Maschinen von Henschel und Krauss zeigen im Ganzen die eben¬ 
erwähnte Construction, dabei kupferne Feuerkiste mit horizontalem Rost, kupferne Steh¬ 
bolzen, schmiedeeiserne Siederöhren mit Kupferstutzen in der Feuerbüchsrohrwand. Die 
Kessel beider Maschinen haben sich nach sechsjähriger Benutzung bisher im Ganzen gut 
gehalten. Bei den Henschel’schen Kesseln sind die Stehbolzen der oberen Reihen auf¬ 
fällig oft abgerissen; indessen werden derartige Defecte in Folge Anbohrung der Stehbolzen, 
welche allgemein vorgeschrieben werden sollte, leicht bemerkbar und bleiben daher ohne 
nachtheilige Folgen. Die Krauss'sehen Kessel entbehren diese Anbohrung und bedürfen 
daber bezüglich der Stehbolzen einer sorgfältigeren Revision. 

Bei der Feuerbüchse der Henschel’schen Maschinen ist die Befestigung der Rost¬ 
träger ziemlich unsolide, da die Befestigungsschrauben, welche (siehe a Fig. 36) ohne Siche¬ 
rung in die Kupferwände eingeschraubt sind, 
sehr leicht undicht und lose werden. Da eine 
durchgreifende Aenderung bei den einmal vor¬ 
handenen Stiftschraubenlöchern nicht ausführ¬ 
bar war, so sind bei den Dortmunder Maschinen 
nachträglich die Löcher conisch aufgerieben, 
und als Nothbehelf durch beide Kesselwände 
durchgehende Schrauben mit conischem Ansatz 
(siehe b Fig. 36) eingezogen worden, welche 
bisher dicht geblieben sind und weitere Unzu¬ 
träglichkeiten nicht veranlasst haben. Jeden¬ 
falls ist indessen eine sichere Befestigung der 
Rostträger nur durch Verschrauben derselben 
an dem Feuerbüchsrahmen zu gewinnen. 

Der Kessel der Henschel’schen Ma¬ 
schine besitzt einen Dampfdom von mässiger 
Grösse, der Krauss’sche Kessel nur einen 
Ventilaufsatz, an welchem der Regulator und 
ein Theil der Armaturen angebracht sind. 

An dem Henschel’schen Kessel be¬ 
findet sich in der Feuerbüchsdecke ein Sicher¬ 
heitspfropfen mit leicht schmelzbarer Legirung, 
welcher bei' etwaigem Wassermangel dem 
Ausglühen der Feuerbüchse Vorbeugen soll. Diese Sicherung wird im Nothfall ganz zweck¬ 
mässig wirken, doch muss die Conicität der den Pfropfen füllenden Legirung umgekehrt 
wie in der Ausführung, nämlich mit einer schwachen Verminderung der Lochweite nach 
der Feuerüngsseite zu, angeordnet werden, damit nicht, wie dies in Dortmund in früherer 
Zeit mehrfach vorgekommen ist, die Legirung durch den Dampfdruck aus dem Pfropfen 
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getrieben und dann ohne Veranlassung das Feuer durch das ausspritzende Kesselwasser 
gelöscht wird. 

Wenig günstige Erfahrungen sind in Dortmund und, soviel mir bekannt geworden 
ist, auch bei andern Strassenbahnen mit den Kesseln der Maschinen von Winterthur 
gemacht worden. Dieselben weichen von der üblichen Form der Locomotivkessel ganz 
erheblich ab und bestehen der Hauptsache nach aus einem aufrecht stehenden Theil, 
welcher unten die Feuerbüchse und oben den Dampfraum enthält. Normal zur Achse des 
vertikalen Kesseltheils, ungefähr in halber Höhe desselben, sitzt an diesem der die Siede¬ 
röhren enthaltende und nur mit Wasser gefüllte Langkessel mit daran stossender kleiner 
Rauchkammer. Die Feuerbüchse ist aus schwedischem Stahl hergestellt; die vertikalen 
Feuerbüchskanten sowie die Feuerbüchsdecke sind zur Herstellung der Naht umgeflantscht 
worden, um die Nieten der Einwirkung des Feuers zu entziehen. Die Nieten selbst werden 
dadurch völlig unzugänglich und können etwaige Undichtigkeiten später nur durch Antreiben 
der zwischen genieteten Stemmplatte abgedichtet werden. Die Feuerbüchsdecke bildet in 
Folge ihrer absonderlichen Form ein vollständiges Reservoir für die Ablagerung von 
Schlamm und Kesselstein (siehe a Fig. 38). An den in Dortmund beobachteten Kesseln 
wurden trotz des überaus günstigen Kesselspeisewassers die Feuerbüchsen nach kaum 
zweijährigem Gebrauch an verschiedenen Stellen, wie am Feuerloch, am Bodenring, an den 
Verankerungen mit dem Langkessel häufig undicht; nach vierjährigem Betriebe zeigten 
sich in dem untern Theil der Feuerbüchsen zu beiden Seiten der Vertikalnähte im Material 
defecte Stellen, welche ein Herabsetzen der Maximaldampfspannung von 15 auf 12 Atm. 
angezeigt erschienen liessen. Schliesslich fingen einzelne Stellen an derartig durchzublasen, 
dass ein Abdichten nicht mehr möglich war, und dass eine Auswechselung der Feuerbüchsen 
nach kaum fünfjähriger Dienstzeit in Angriff genommen werden musste. Die Untersuchung 
der herausgenommenen 
Feuerbüchsen ergab ein 
sehr bedenkliches Resul¬ 
tat, da die Bleche an 
den in der Zeichnung, 

Figur 37, angedeuteten 
Stellen auf Flächen von 
160—180 mm Länge 
und 60—80 mm Breite 
derartige Cotrosionen 
zeigten, dass das Ma¬ 
terial im Durchschnitt 
nur 3—4 mm stark, an 
einzelnen Punkten aber 
gänzlich durchgefressen 
war. Die Gründe für 
die geringe Haltbarkeit 
der Feuerbüchsen wer¬ 
den theils in dem ver¬ 
wendeten Material, theils in der Construction der Feuerbüchse selbst zu suchen sein, bei 
welcher die an den betreffenden nahe am Rost gelegenen Stellen bei dem Erwärmen und 
nachherigen Erkalten des Materials eintretende ungleichmässige Bewegung der Schichten 


Fig. 37. 
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eine baldige Zerstörung desselben herbeiführt. Das Aufbringen von Flickstücken, wie dies 
bei andern mehr in der glatten Fläche vorgekommenen Defecten möglich und auch bei 
andern Bahnen, wie z. B. in Strassburg, zur Ausführung gekommen ist, war in vorliegen¬ 
dem Falle unausführbar, da die schlimmsten Stellen sich gerade in der Rimdung der für 
die Nietnaht hergestellten Umbörtelung befanden. 

Bedenkt man, dass die Erneuerung einer Feuerbüchse mit dem unvermeidlichen gleich¬ 
zeitigen Ersatz der Siederöhren circa 1000—1100 Mk. kostet, und berücksichtigt ferner, 
dass man zur Vornahme der Reparatur die Maschine 3—4 Monate aus dem Betriebe halten 
muss, so wird der Wunsch nach einer längeren Dauer der Feuerbüchsen gerechtfertigt 
erscheinen. 

Nach den gemachten Erfahrungen konnte für die Erneuerung der Feüerbüchsen in 
Dortmund die Anwendung von Stahlblech nicht wieder in Frage kommen; die Verwendung 
von Kupfer, welchem als Feuerbüchsmaterial andernfalls hätte der Vorzug gegeben werden 
müssen, war durch die vorhandene zu weite Stehbolzentheilung ausgeschlossen, da man zu 
unverbältnissmässig grossen Wandstärken für eine kupferne Feuerbüchse gelangt wäre. 
Es wurde daher als Material für die Ersatzfeuerbüchsen zähes Schmiedeeisen (bestes 
Lowmoor-Blech) gewählt, und wurde die ganze Feuerbüchse unter Erhöhung der Wand¬ 
stärken um 2 mm ohne jede Nietnaht lediglich durch Schweissung in der in Figur 38 b 
dargestellten Form hergestellt, so dass nicht nur die vertikalen Nähte, sondern auch die 

Nietverbindungen der 
Fi 38 Decke und des Boden¬ 

ringes der in Figur 
38 a dargestellten alten 
Stahlfeuerbüchse in 
Fortfall kamen. Die 
Ausführung der neuen 
Feuerbüchsen wurde der 
Firma Christiansen 
& Meyer in Harburg 
übertragen, welche die 
Fabrikation derartiger 
geschweisster Feuer¬ 
büchsen und kleiner 
Kessel als Specialität 
betreibt und auch für die 
Hamburger Strassen- 
1 - 1 ° ■ bahn ähnlich gearbeitete 

Feuerbüchsen geliefert 

hat. Als Material für die Stehbolzen wurde an Stelle der früheren Stehbolzen, deren 
Beseitigung bei Auswechselung der Feuerbüchsen ziemliche Schwierigkeiten machte, Fluss¬ 
eisen vom „Phönix“ mit 46,4 kg Festigkeit und 23,5 # / 0 Dehnung verwendet. 

Bei der Beschaffung neuer Kessel würde ich unter allen Umständen Feüerbüchsen 
von Kupfer vorziehen, da bei Verwendung von Stahl der Vortheil lediglich auf Seiten des 
Fabrikanten liegt, welcher überdies die Erspamiss der kupfernen Feuerbüchse keineswegs 
im Verkaufspreis der Locomotiven erkennbar macht. 
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Abgesehen von den mit der Feuerbüchsconstruction zusammenhängenden Mängeln 
haben die Kessel der Locomotiven von Winterthur besonders in’s Gewicht fallende Fehler 
nicht erkennen lassen; als Vorzüge der Kessel können hervorgehoben werden: der mässige 
Brennmaterialverbrauch, der reichlich bemessene Dampfraum, die Möglichkeit, grosse 
Schwankungen des Wasserstandes zulassen zu können, ohne zur Speisung des Kessels ge- 
nöthigt zu sein. Da diese Vorzüge sich indessen bei richtiger Wahl der Kesseldimensionen 
und bei zweckmässigem Verhältniss von Rost- und Heizfläche auch bei der gebräuchlichen 
Locomotivkesselconstruction erzielen lassen werden, so scheinen mir besonders gewichtige 
Gründe für eine Abweichung von den bewährten Formen nicht vorzuliegen. Die Wahl 
allzu grosser Rostfläche im Verhältniss zur Heizfläche zeigt sich für den Brennmaterial¬ 
verbrauch nicht vorteilhaft. Es dürfte sich daher empfehlen, falls nicht bezüglich der 
(Kondensation so hohe Anforderungen gestellt werden, dass der für die Erzeugung lebhaften 
Luftzuges nöthige Auspuff für längere Zeit eingeschränkt wird, das Verhältniss von Rost¬ 
fläche zur Heizfläche nicht grösser als 1:40 zu wählen. 

Der Wagen- resp. Rahmenbau kann bei der Beurteilung einer Locomotive hinsicht¬ 
lich ihres Verschleisses nur mittelbar in Betracht kommen, insofern als weniger von einer 
dixecten Abnutzung des Wagens oder Rahmens selbst, als von einer durch unsolide Con- 
struction desselben veranlassten geringeren Haltbarkeit anderer Theile die Rede sein kann. 
Vollständige Trennung des Kessels vom Wagen und den (in letzterem befestigten Trieb- 
werkstheilen derart, dass man den Kessel nach Lösung einiger Befestigungsschrauben ohne 
Weiteres vom Wagen abheben kann, ist zweifellos empfehlenswert, hinreichende Stabilität 
des Wagens an sich selbstverständlich vorausgesetzt. 

Der Rahmen der Henschel’schen Maschinen ist in recht solider Weise aus zwei 
13 mm starken Blechen mit zwischen genieteten resp. geschraubten Passstücken hergestellt. 
Die Construction gestattet in bequemer Weise die Befestigung der Achslagerführungen, 
der Keilstellung und der Federn und bietet gleichzeitig eine kräftige Unterstützung für 
den Kessel. Es sind bisher nach sechsjähriger starker Beanspruchung der Maschinen 
keinerlei Reparaturen an den Rahmen vorgekommen. Dagegen sind Brüche der Feder¬ 
gehänge, welche mit hakenförmigem Querschnitt über die Federenden greifen, nichts Seltenes; 
es sollte für diese Theile nur ausgesucht zähes Material verwendet werden, und ausserdem 
stets eine Härtung der Auflagerflächen stattfinden. 

Die Construction der Krauss'sehen Rahmen, bei welchen der Raum zwischen den 
Hauptrahmenblechen zur Aufnahme des Wasserkastens und des Condensationskastens benutzt 
und durch die zwischengenieteten Querbleche und Winkeleisen gleichzeitig eine gute Ver¬ 
steifung des ganzen Rahmenbaues gewonnen wird, hat sich bis auf einige Details gut 
bewährt. Der neben der Ueuerbüchse liegende Theil der Hauptrahmenbleche, an welchem 
die Dampfcylinder befestigt sind, könnte etwas kräftiger versteift werden, da sich mehrfach 
die Nieten gelockert haben. Die Befestigung der Achslagerschleifbacken ist für spätere 
Reparatur resp. Erneuerung sehr unbequem, da die Befestigungsschrauben, welche mit 
vierkantigem,« nach dem Anziehen abgeschnittenen Kopfe eingeschraubt sind, später nicht 
wieder gelöst werden können, sondern behufs Abnahme der Schleifbacken jedesmal aus¬ 
gebohrt werden müssen. 

Der Wagenbau der Maschinen von Winterthur ist ziemlich schwach. Die Haupt¬ 
rahmenbleche sind nur 10 mm stark, in der Gegend der Treibachse sehr niedrig und im 
Ganzen recht mässig versteift. Die Befestigung der Cylinder, welche nicht unmittelbar 
am Rahmen, sondern an dem auf dem Wasserkasten ruhenden gusseisernen Dampfsammel- 
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kästen verschraubt sind, ist wenig constructiv. Die Folgen dieser Befestigungsweise machten 
sich bei den Dortmunder Maschinen dadurch bemerkbar, dass sich wiederholt die Befes¬ 
tigungsschrauben des Gusskastens an dem Wasserkasten lockerten und daher durch erheb¬ 
lich stärkere Schrauben mit Gegenmuttern ersetzt werden mussten. Ob der vorgekommene 
Bruch eines Dampfsammelkastens auf die Beanspruchung durch die Befestigung der Cylinder 
zurück zu führen ist, lässt sich mit Bestimmtheit nicht nachweisen, ist indessen fast zu 
vermuthen. Die zuverlässige Befestigung der Dampfcylinder an einem starren Rahmen 
selbst bildet aber ohne Zweifel die Grundlage für die Stabilität, füf ruhigen Gang und 
Haltbarkeit der ganzen Maschine und sollte hier Nichts gespart werden, um nach jeder 
Richtung hin unbedingte Sicherheit zu erzielen. 

Bei den Radsätzen ist mit Rücksicht auf den starken Verschleiss vor Allem auf aus¬ 
reichend grosse Auflagerflächen der Achslager und auf kräftige Zapfen zu achten. Diese 
sind, wie sich dies bei der Anwendung gekröpfter Achsen durch die aus Festigkeitsgründen 
zu wählenden Dimensionen von selbst ergiebt, bei den Achsen der Henschel’schen 
Maschinen reichlich bemessen, so dass auf den Quadratmillimeter der projicirten Fläche 
des Lagers nur ca. 0,16 kg Belastung kommt. Noch günstiger ist das Verhältnis bei 
den Maschinen von Winterthur, deren Lager 180mm breit sind, während bei den 
Krauss’schen Maschinen sowohl die Achslager wie die Treib- und Kuppelzapfen zu 
schmal und in Folge des grossen Flächendruckes einer unverhältnissmässig starken Ab¬ 
nutzung unterworfen sind. Im Allgemeinen sollte man, wenn irgend angängig, über einen 
Flächendruck von 0,15 kg pro Quadratmillimeter bei Achslagern und 0,6 kg bei Treib- 
und Kuppelzapfen nicht hinausgehen. Auch die Anläufe der Achsen- oder Lagerbunde, 
welche am einfachsten durch warm aufgezogene Ringe hergestellt werden, sollten im Hin¬ 
blick auf die nicht unbedeutende Seitenreibung der Achslager, hervorgerufen durch Curven, 
Weichen und geneigtes Querprofil des Bahnkörpers, nicht zu niedrig (mindestens 18 bis 
20mm) genommen werden; die Anläufe der Achsen von Winterthur sind um die 
Hälfte zu niedrig. 

In eine Erörterung der Frage der Vorzüge oder Schattenseiten des innerhalb oder 
ausserhalb der Rahmen angeordneten Triebwerkes soll hier nicht eingetreten werden. Ich 
möchte nur meine durch die Erfahrung gewonnenen Bedenken gegen die Anwendung der 
Krummachsen für die Fälle nicht unerwähnt lassen, dass die mit denselben ausgerüsteten 
Maschinen häufig Weichen mit kleinen Radien, Kreuzungen mit Vollbahngeleisen und 
schlechtes Geleis zu passiren haben. Die hierbei entstehenden heftigen Stösse bringen 
selbst bei wenig abgenutzten Achsen leicht kleine Verbiegungen derselben hervor, welche 
sich in der Radebene höchst unangenehm bemerkbar machen und den ruhigen Gang der 
Maschine beeinträchtigen. Diese Verbiegungen, deren Beseitigung selten gelingt, werden 
im Laufe der Zeit grösser und haben schliesslich Brüche der Krummachsen zur Folge. 
Bei den Dortmunder Maschinen vonHenschel sind nach zwei-bis dreijähriger Benutzung 
der Achsen Brüche derselben wiederholt vorgekommen, und da die Herstellungskosten einer 
neuen Kurbelachse sich auf ca. 500 M. belaufen, also ungefähr das Zehnfache der Kosten 
einer glatten Achse betragen, so stellt sich die Ünterhaltung einer mit Krummachse aus¬ 
gerüsteten Maschine wesentlich theurer als diejenige anders construirter Maschinen, zumal 
auch die Excenter- und Treibstangenköpfe ziemlich gross ausfallen und daher schwererer 
und kostspieligerer Lagerfutter bedürfen. Die Treibstangenköpfe werden so gross, dass 
sie bei Raddurchmessern von 650 mm auf Unebenheiten des Bahnkörpers zwischen den 
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Schienen oder auf daselbst befindliche Hindernisse, wie Steine etc., leicht aufschlagen, wes¬ 
halb für ausreichende Grösse der Bäder stets Sorge zu tragen ist. 

Sehr schlecht haben sich bei den Dortmunder Locomotiven von Henschel die Guss¬ 
stahlscheibenräder gehalten. Vermuthlich waren in denselben von vornherein in Folge 
ungünstiger Massenvertheilung Materialspannungen vorhanden, welche Veranlassung gaben, 
dass nach verhältnissmässig kurzer Betriebszeit in den Flächen concentrisch zur Badnabe 
Bisse entstanden; später folgten radial bis zum Unterreifen des Bades verlaufende Bisse, 
welche eine weitere Benutzung der Bäder unmöglich machten. Von den 16 in Dortmund 
ursprünglich im Betriebe gewesenen Gussstahlscheibenrädern sind nur noch 4 Stück, und 
auch diese zum Theil schon eingesprungen, in Benutzung; die übrigen Bäder sind durch 
gusseiserne Scheibenräder ersetzt worden. Die Speichenräder der Maschinen von Winter¬ 
thur, sowie die Gusseisenscheibenräder der Kr aus s'sehen Maschinen haben sich gut' 
gehalten; bei letzteren sind die Badnaben etwas niedrig, so dass das Aufpressen auf die 
Achsen mit ziemlicher Sorgfalt vorgenommen werden muss. 

Für die Lagerschalen von Achsbüchsen und Stangen ist Phosphorbronze mit Weiss¬ 
metalleinguss zu empfehlen. Die umständliche Arbeit des Einpassens der Lagerschalen in 
die mit Nachstellvorrichtung versehenen Kuppelstangenköpfe und die Wahrnehmung, dass 
durch Lockerung oder durch Verlust irgend einer Mutter oder eines Keiles der Stellvor¬ 
richtung häutig die Lagerschalen selbst verloren gingen und dann durch Aufschlagen der 
Kuppelstangen zu empfindlichen Beschädigungen derselben und der benachbarten Maschinen- 
theile Veranlassung gaben, haben in Dortmund dahin geführt, dass nach eingetretener 
Abnutzung der alten Stangenköpfe bei den Henschel’schen Maschinen die neuen Stangen 
nur runde Büchsen erhielten (siehe Fig. 39). Die Büchsen werden unter massigem Druck 


Fig. 39. 




mittelst der hydraulischen Presse in die Stangenköpfe gepresst und sind in ihren Dimen¬ 
sionen so gewählt, dass sie, nachdem sie nach drei- bis viermonatlicher Benutzung etwas 
oval gelaufen sind, von Neuem ausgebohrt und für stärkere Zapfen verwendet werden 
können. Die Anfertigung ist, da alle Arbeiten auf der Drehbank hergestellt werden können, 
sehr einfach und billig im Vergleich zu getheilten Lagerscbalen, und wird sich die An¬ 
wendung besonders dann empfehlen, wenn die Bäder durch die Bremsklötze von beiden 
Seiten gefasst sind, und daher die Kuppelstangen und Lager nur in geringem Maasse durch 
die Aufnahme des Bremsdruckes in Anspruch genommen werden. Die Zapfen selbst werden 
an den Beibungsflächen vor dem Einpressen in die Bäder gehärtet und halten etwa ein 
ein Jahr, ohne dass Nacharbeit erforderlich wird. 

Zeitschrift f. Local- u. Straasenbabnen. 1887. 17 
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Die Anordnung der Steuerung ist von der ganzen Disposition der Maschine wesent¬ 
lich abhängig. Im Allgemeinen wird man bei den beschränkten Raumverhältnissen auf 
die durch lange Treibstangen und Excenterstangen für gute Dampfvertheilung sonst ge¬ 
botenen Vortheile kaum rechnen können, obwohl gerade die Verwendung hochgespannten 
Dampfes bei den Strassenbahnlocomotiven eine Ausnutzung desselben durch starke Ex¬ 
pansion und folglich auch möglichst gleicbmässige Schieberbewegung um so mehr wün- 
schenswerth erscheinen lassen. Die mit Allan’scher Steuerung versehene Henschel’sche 
Maschine ist in dieser Beziehung durch die Anordnung der Innencylinder am wenigsten 
günstig angelegt, besser die Krauss'sehe Maschine, welche einfache Stephenson’sche 
Steuerung besitzt. Die an der Maschine von Winterthur verwendete Brown’sche 
Steuerung ergiebt nach sorgfältiger Montinmg eine ziemlich gleicbmässige Dampfverthei¬ 
lung, und muss es als besonderer Vorzug der Arbeitsausführung dieser Steuerung hervor¬ 
gehoben werden, dass sämmtliche Drehpunkte mit vorzüglich gehärteten Stahlbüchsen ver¬ 
sehen sind, welche einerseits einen Verschleiss wenig bemerkbar machen, andererseits durch 
die Möglichkeit bequemer. Auswechselung Reparaturen sehr erleichtern. 

Die Abnutzung der grossen Excenterscheiben an den Henschel’schen Locomotiven 
ist sehr bedeutend; es sind daher die Ersatzscheiben in Dortmund aus Gussstahl angefertigt 
und an den Reibungsflächen gehärtet worden. Die Excenterringe werden zweckmässig aus 
Schmiedeeisen mit Ausguss von Weissmetall gefertigt. An. den gusseisernen Excenter¬ 
ringen der Krauss'sehen Maschinen sind vielfach Brüche eingetreten. Im Allgemeinen 
sind bei der letztgenannten Maschine die Steuerungstheile, die Treib- und Kuppelstangen, 
die Kreuzköpfe, die Gradführungen, Kolbenstangen etc. ziemlich schwach, die Reibungs¬ 
flächen zu klein, und daher die Abnutzung gross. 

Der Abschluss des Triebwerks durch Schutzbleche, welcher bei einer neuen Maschine 
wohl seinen Zweck erfüllen mag, ist auf die Dauer im Betriebe gar nicht in gutem Stande 
zu halten und bei einer Revision und Reparatur äusserst unbequem, da man, um die 
Schutzbleche abzunehmen, genöthigt ist, eine grosse Zahl kleiner, schwer zugänglicher und 
gewöhnlich festgerosteter Schrauben zu lösen, welche dann abbrechen und ausgebohrt 
werden müssen. Ferner werden durch die zwischen die Hauptrahmen und die Schutzbleche 
aufgeschleuderten Schmutzmassen die verticalen Bleche nach aussen gedrückt, so dass die 
Stangenköpfe anschleifen, während die unteren sehr tief gehenden Bleche durch Aufstossen 
auf Steine und andere Hindernisse einer baldigen Zerstörung anheimfallen. Die hierdurch 
entstandenen Unzuträglichkeiten, verbunden mit den bereits in dem ersten Artikel Seite 28 
erwähnten Schwierigkeiten bezüglich der Bremsregulirung, gaben in Dortmund zur Be¬ 
seitigung der Schutzbleche Veranlassung. Man muss im Betriebe mit Strassenbahnloco¬ 
motiven wohl oder übel auf eine unvermeidliche Portion Schmutz und Staub gefasst sein 
und dementsprechend die Reibungsflächen genügend gross wählen, um allzu schneller Ab¬ 
nutzung vorzubeugen. 

Die Steuerung von Heusinger v. Waldegg oder Walschaert, welche sich bis¬ 
her in Deutschland verhältnissmässig wenig Eingang verschafft hat, dürfte für Strassen¬ 
bahnlocomotiven etwas mehr Beachtung verdienen, da die Steuerung nur mit einem Ex¬ 
center arbeitet und gestattet, die Coulissen ziemlich hoch zu legen, sowie die Schiebe¬ 
bewegung parallel zur Cylinderachse auszuführen. Die Steuerung disponirt sich besonders 
recht bequem, wenn man für die Kreuzkopfgradführung nur ein oben liegendes Lineal be¬ 
nutzt und hierdurch eine einfache und solide Befestigung für die Schieberstangenführung und 
den Coulissendrehpunkt gewinnt. Hauptbedingung für die Steuerung ist allerdings äusserst 
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gewissenhafte Montirung, da selbst geringe Ungenauigkeiten in den Hebelverhältnissen sich 
bei der Bewegung des Schiebers sehr fühlbar machen. 

Für die Dampfcylinder ist sorgfältige Wahl des zu verwendenden Materials erforder¬ 
lich, um einen dichten und festen Guss zu erzielen. Eine schräge Theilung des Schieber¬ 
kastens ist sehr zweckmässig, um das Herausnehmen der Schieber zu erleichtern und den 
Schieberspiegel für eine Revision und für das Abrichten leicht zugänglich zu machen. Die 
letztgenannte Arbeit ist bei den zwischen den Rahmen liegenden Cylindem der Henschel’- 
schen Maschinen ausserordentlich erschwert, ziemlich unbequem auch bei den unter den 
Cylindem liegenden Schieberkasten der Locomotiven von Winterthur. Die Schmierung 
der Cylinder- und Schieberflächen durch einfache, selbstthätige und nur beim Leergange 
der Maschine ölende Schmierapparate ist besonders dann zu empfehlen, wenn die Maschinen 
ohne Heizer und nur vom Führer bedient werden, da dieser während der Fahrt seine Auf¬ 
merksamkeit den Schmiergefässen nicht zuwenden kann. Die Zahl der patentirten und 
nicht patentirten Schmierapparate ist Legion: einer ist immer besser als der andere. In¬ 
dessen kranken die meisten an dem Uebelstande, dass die kleinen, den Abschluss gegen 
die Dampfcylinder bewirkenden Ventile auf die Dauer nicht dicht halten, oder dass die 
feinen Zuführungscanäle durch Unreinigkeit des Oeles sich leicht verstopfen. In Dortmund 
sind mit den Schober’schen Apparaten im Ganzen zufriedenstellende Resultate erzielt 
worden. 

Ein weiteres Eingehen auf Einzelheiten der Maschinen würde über den Rahmen der 
für diesmal gestellten Aufgabe hinausführen. 


6 . 

Einigermaassen auffällig bleibt es, dass bei den Strassenbahnlocomotiven so wenig 
Werth auf Aussehen und gefällige Formen gelegt wird, während doch bei den Wagen¬ 
fabrikanten schon längst ein löblicher Wetteifer sich in dem Bestreben zeigt, durch ge¬ 
schmackvolles Aeussere, ja sogar durch eine gewisse Eleganz in der Ausstattung und 
Lackirung der Wagen einander den Räng abzulaufen. Man kann es durchaus nicht für 
unbillig halten, wenn vielfach die Aufsichtsbehörden der Städte sich einen gewissen Ein¬ 
fluss durch Bestimmungen über Form und Farbe etc. der Wageir Vorbehalten haben und 
darauf halten, dass bei einem Apparat, der täglich auf der Strasse den Augen vieler 
Tausende ausgesetzt ist, auch dem Schönheitssinn in gewissem Grade Rechnung getragen 
wird. Nur unsere Strassenbahnlocomotiven erfreuen sich des zweifelhaften Vorrechtes, jeden 
Schmuckes baar, formlos wie ein Möbelwagen den Beweis liefern zu können, wie wenig 
bisher die Bestrebungen einzelner hervorragender Lehrkräfte der technischen Hochschulen, 
auch bei den Maschineningenieuren den Formensinn zu wecken, von Erfolg gekrönt sind. 
Man fragt sich unwillkürlich, wozu das viele, schöne Geld für Freihandzeichnen, für 
Ornamentik etc. an den technischen Lehranstalten, für kunstgewerbliche Sammlungen und 
dergleichen denn eigentlich ausgegeben wird. Es liegt mir fern, jenen früher längere Zeit 
im Bau grosser Locomotiven cultivirten Bestrebungen, die Maschinentheile, die Dom- und 
Sicherheitsventilverkleidungen etc. in alle möglichen und unmöglichen architectonischen 
Formen hineinzuzwängen, das Wort zu reden; aber so weit sollten wir nachgerade doch 
gekommen sein, dass einem bei einer Maschine nicht auf den ersten Blick das Handwerk 
in die Augen fällt, zumal, wenn mit wenig oder gar keinen Mehrkosten durch ein paar 
Ausrundungen oder durch eine leichte Verkleidung starren Constructionstheilen ein gefälliges 

n* 
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Aussehen gegeben werden kann. Die bisher übliche Behandlung der Maschinen entspricht 
nahezu dem Verfahren eines Architecten, der es für überflüssig halten würde, etwa bei der 
Facade eines schönen Hauses die in der Front verwendeten Eisenträger oder die Stützen 
eines Balcons zu verkleiden, und dieselben ohne Weiteres nur mit einem Anstrich versehen 
ihrem Schicksal überlassen würde. 

Bei der Henschel’sehen Maschine ist wenigstens ein Versuch gemacht worden, 
den starren Formen durch Einfügen leichter und einfacher Verzierungen in den Ecken der 
Stützen und des Daches ein etwas leichteres Aussehen zu verleihen, wogegen man bei den 
Maschinen von Krauss und Winterthur sich damit begnügt hat, das Fabrikat in seiner 
ganzen Natürlichkeit vorzuführen und die Befriedigung des Schönheitssinnes lediglich der 
Kunst des Lackirers anheim zu geben. Bei der Krauss'sehen Locomotive ist ebenfalls 
zu wenig auf eine geschmackvolle Anordnung der Dampf- und Wasserleitungsröhren Rück¬ 
sicht genommen. Besonders störend für das Auge wirken schräg am Kessel entlang 
laufende Röhren, weshalb man darauf bedacht sein sollte, Rohrleitungen möglichst aus 
horizontalen und vertikalen Linien durch Vermittelung von Kreisbögen zusammen zu setzen. 
Es sei dies nur nebenbei bemerkt, um darauf hinzuweisen, dass man durch Kleinigkeiten 
dazu beitragen kann, den Gesammteindruck einer Maschine gefälliger zu gestalten. 

Es könnte nach den gegebenen Ausführungen die Frage aufgeworfen werden, welcher 
der drei besprochenen Locomotivconstructionen für den Fall von Neubeschaffungen der 
Vorzug zu geben sei. Die Beantwortung der Frage in dieser allgemeinen Fassung würde 
ich schuldig bleiben müssen. Die jeweiligen Betriebsverhältnisse, die Fahrgeschwindigkeit 
und die zu transportirende Last, die Steigungsverhältnisse, die Breite und der Lauf der 
von der Bahn berührten Strassen, die bezüglich der Condensation gestellten Anforde¬ 
rungen etc., bringen es mit sich, dass je nach den obwaltenden Umständen die eine oder 
die andere Maschinengattung besser geeignet scheinen wird und sich auch im gegebenen 
Falle schon besser als die andere bewährt haben mag. Die Aufstellung eines allgemein 
zutreffenden Programms für die Construction einer Strassenbahnlocomotive kann daher nicht 
Aufgabe dieses Artikels sein. 

Bezüglich der Leistungsfähigkeit, Solidität und Sauberkeit der Arbeitsausführung 
würde ich unbedingt der Henschel'schen Maschine den Vorrang einräumen, in der all¬ 
gemeinen Disposition kommt die Krauss'sehe Locomotive den von mir für zweckmässig 
gehaltenen Verhältnissen am nächsten, während man hinsichtlich des Materialverbrauchs 
und der ökonomischen Unterhaltung der Maschine von Winterthur gewisse Vorzüge 
nicht absprechen kann. 

Nach den in Dortmund gemachten Erfahrungen und für die dortigen Verhältnisse 
passend, würde ich Folgendes empfehlen können: 

Bei einer zu entwickelnden Zugkraft von 1100—1200 kg kann ein Dienstgewicht von 
9500—10500 kg zugelassen werden. 

Der Kessel ist als normaler Locomotivkessel bei 15—16 Quadratmeter Heizfläche 
mit kupferner Feuerbüchse und Dampfdom auszuführen. 

Cylinder, Triebwerk und Steuerung aussen liegend (also keine Krummachsen); 
Steuerungsgelenke ausgebüchst. 

■ Federung durch 4 Trapezfedem. 

Kastenrahmen mit zwei Reservoiren, von denen das mittlere grössere als Speise¬ 
wasserkasten, das vordere als Condensationskasten mit einer Wasserfüllung von 
in max. 400 kg zu dienen hat. 
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Luftcondensation ausgeschlossen. 

Achslager mit Keilverstellung der Achslagerführungen. 

Doppelter Führerstand an den Stirnwänden der Maschine. 

Hebelbremse durch Auftreten mit dem Fusse zu bedienen; Uebertragung des Brems¬ 
druckes möglichst auf beide Achsen und zwar so, das die Räder von 2 Seiten 
gefasst werden. 

Aeussere Verkleidung des Triebwerks; innere Schutzverkleidung mit Rücksicht auf 
die Regulirbarkeit der Bremse nur neben den Kreuzkopfgradführungen. 

Schmiergefässe für die Achslager und Cylinder oberhalb des Trittblechs. 

Aus praktischen Gründen muss davon abgerathen werden, von vornherein wie auch 
bei späterem Ersatz, Maschinen von verschiedenen Fabriken für eine Betriebsstelle zu be¬ 
schaffen. Durch die Nothwendigkeit, eine Menge verschiedener Reservetheile zu halten, 
bürdet man, abgesehen von den nicht unerheblichen Kosten, den Magazinen einen höchst 
überflüssigen Ballast auf und erschwert die Uebersicht für die Verwaltung, sowie die Vor¬ 
nahme von Reparaturen. Haben sich bei einer Maschinenconstruction Mängel heraus¬ 
gestellt, so wird es sich bei Nachbestellungen zweckmässiger erweisen, auf die Abstellung 
grober Fehler zu dringen und kleine mit in den Kauf zu nehmen, als die Maschinengattung 
ganz fallen zu lassen und zu einer anderen überzugehen. Ist man genöthigt Locomotiven 
von verschiedener Stärke zu halten, so wird es sich empfehlen, möglichst dieselben Arma¬ 
turen, gleiche Achslager und dieselben Dimensionen für die Triebwerkstheile zu wählen, 
um dieselben Reservetheile für die verschiedenen Maschinen verwenden zu können. 

Zum Schlüsse bemerke ich noch, dass ich mir wenig Hoffnung mache, durch den 
vorstehenden Aufsatz einen besonderen Einfluss auf die Fabrikanten und deren zukünftige 
Constructionen von Strassenbahnlocomotiven ausüben zu können, sondern vielmehr von 
vornherein darauf gefasst bin, seitens der Fabrikanten den Standpunkt des Besserwissens 
vertreten zu sehen. Es werden also die gegebenen Fingerzeige wie vieles Andere mehr 
oder weniger in das Gebiet der frommen Wünsche verwiesen werden, wenn nicht die Ab¬ 
nehmer der Maschinen selber ihre Wünsche bezüglich der zu wählenden Constructionen 
mit der nöthigen Entschiedenheit zur Geltung bringen. Zweck der gegebenen Ausführungen 
ist auch mehr dahin gerichtet, Anregung zu weiteren Mittheilungen über den Dampf¬ 
betrieb anderer Strassenbahnen und über die bei diesen mit anderen Maschinen gemachten 
Beobachtungen zu geben, um auf diese Weise durch gegenseitigen Austausch gewonnener 
Erfahrungen auch gegenseitig zu lernen und ein so wichtiges Betriebsmittel, wie die 
Strassenbahnlocomotive, allmählich von den Unvollkommenheiten zu befreien, welche bis¬ 
her eine allgemeinere Einführung derselben vielfach verzögert haben. 

Dortmund, im Herbst 1887. 
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XIV. 

Einige vergleichende Zusammenstellungen ans den Betriebsergehnissen 
der beiden grössesten Strassenbahnen Deutschlands. 

Von Fr. Giesecke. 

Für manche unserer Leser dürfte es vielleicht nicht ohne Interesse sein, einige ver¬ 
gleichende Zusammenstellungen über Betriebskosten und Betriebsergebnisse der beiden 
grossen Pferde- bezw. Strasseneisenbahn-Gesellschaften zu Berlin und Hamburg veröffent¬ 
licht zu sehen. 

Die folgenden Angaben sind den Jahresberichten der betreffenden Directionen ent¬ 
nommen, und wenn auch die Buchungen bei beiden Verwaltungen verschieden vorgenommen 
werden, so werden die Endresultate doch zu Vergleichungen geeignet erscheinen. 

Ende des Jahres 1886 befanden sich in Berlin 208,731 km und in Hamburg 107,536 km 
Geleise im Betrieb. 

Der Wagenpark bestand 

a) in Berlin aus 697 Stück, darunter befanden tfich 

169 Zweispänner mit Verdecken, 

335 do. ohne Verdecke, 

193 Einspännerwagen. 

Der Buchwerth betrug M. 3077994,15. 

b) in Hamburg aus 272 Stück, und zwar waren vorhanden 

47 Zweispänner mit geschlossenem Verdeck, darunter etwa 30 Stück 
für Dampfbetrieb eingerichtet, 

29 Zweispänner mit offenen Decksitzen, 

9 Zweispänner ohne Verdeck, 

1 Doppelwagen für Dampfbetrieb, 

139 Einspännerwagen, 

8 offene Einspännerwagen, 

22 grosse auslenkbare Wagen (Zweispänner), 

16 kleine auslenkbare Wagen (Einspänner). 

Der Buchwerth dieser Wagen betrug M. 640000. 

Aus der Berliner Bilanz sind die Abschreibungen auf die Wagen leider nicht mit 
Sicherheit zu erkennen, während in Hamburg ein Wagen mit 2441 M. durchnittlich zu 
Buch steht. 

Die Wagenreparatur bez. Reinigung kostete in Berlin im Jahre 1886 die Summe 
von M. 297 378,47. Hierzu kommt noch der Lohn für 99 Wagenwascher mit' ca. M. 841 500, 
so dass ein Wagen für Reparatur und Reinigung M. 546,65 beanspruchte. 

In Hamburg sind im gleichen Zeitraum M. 118327,60 verausgabt worden. Dieses 
beträgt für den Wagen M. 435. 

Letztere beiden Zahlen lassen sich als nicht gleichwertbig, ohne Weiteres nicht ein¬ 
ander gegenüberstellen. Diese Beträge sind durchaus abhängig von den Leistungen der 
Wagen, denn es dürfte klar sein, dass bei einem grösseren Reservebestand von Wagen die 
Vertheilung der Gesammtreparaturkosten auf den einzelnen Wagen geringer ausfallen muss, 
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als bei kleinerem Reservebestand und dadurch bedingter grösserer Inanspruchnahme des 
einzelnen Wagens. 

Sämmtliche 697 Wagen durchliefen in Berlin 16197903 km, der einzelne Wagen 
demnach 23240 km. 

In Hamburg legten die 272 Wagen 6575636 km zurück, also der einzelne Wagen 
24 175 km, oder fast 1000 km mehr als in Berlin. 

Bezieht man daher die Kosten für Reparatur und Reinigung der Wagen auf einen 
Kilometer, so betrugen diese für Berlin 1,835 Pf. und für Hamburg 1,800 Pf. 

Zur Bespannung dienten in Berlin 3599 und in Hamburg 1035 Stück Pferde, ausser¬ 
dem an letzterer Stelle noch 19-Locomotiven mit einer Jahresleistung von ca. 632674 km 
oder einer Durchschnittsleistung von 33 299 km pro Maschine und Jahr. 

Da in Berlin ein Locomotivbetrieb nicht stattfindet, so konnten auch vergleichende 
Zahlen nicht aufgestellt werden. Auffällig hoch muss die Durchschnittsleistung für die 
Locomotiven bezeichnet werden, und es ist erwiesenermaassen richtiger, solche starke In¬ 
anspruchnahmen nach Möglichkeit zu vermeiden, da die Unterhaltungs- und Reparatur¬ 
kosten unverhältnissmässig dadurch erhöht werden müssen. Nach Koch: »Das Eisenbahn- 
Maschinenwesen*, Wiesbaden bei Bergmann, sind die durchschnittlichen Leistungen einer 
Güterzuglocomotive ca. 20 000 km pro Jahr (Seite 128 des angegebenen Werkes) und be¬ 
denkt man dabei, dass diese Maschinen einen Raddurchmesser von ca. 1,3 m haben, während 
die Strassenlocomotiven höchstens 0,7—0,725 m Raddurchmesser besitzen, so erkennt man, 
dass letztere ungefähr das Doppelte der ersteren an Wegeslänge leisten mussten oder mit 
anderen Worten sehr stark beansprucht wurden. — In Berlin kostete die Unterhaltung 
eines Pferdes pro Tag M. 1,44 und in Hamburg M. 1,436. Der Buchwerth eines Pferdes 
beträgt in Berlin M. 438,13 und in Hamburg M. 680. Die Durchschnittsleistung eines 
Pferdes an durchlaufener Wegeslänge beträgt in Berlin oa. 26 km und in Hamburg 
22,452 km täglich. Zu einem Vergleich dürften sich diese Zahlen allerdings ebenfalls 
nicht eignen, so lange ein Nachweis über die ausgeübte Zugkraft fehlt, und dieser Factor 
ist doch ausschlaggebend für die Beurtheilung der Leistungsfähigkeit eines Pferdes. Ver¬ 
suche in dieser Richtung dürften von grossem Werth e sein, sowohl zur Beurtheilung des 
Bahnwiderstandes, wie zum Nachweis eines grösseren oder geringeren Reibungswiderstandes 
in den Achslagern der Wagen. 

Die Bahnunterhaltung in Berlin erforderte eine Summe von M. 194757,82. Zu An¬ 
fang des Jahres 1886 bestanden in Berlin 172126 Meter und im Laufe des Jahres 1886 
kamen noch 36605 Meter dazu. Rechnet man hiervon 50 °/ 0 als während des ganzen 
Jahres zu unterhalten gewesen, dann kostete 1 km ca. M. 1022. Hierin sind jedoch nicht 
die M. 21169,78 enthalten, welche für Sielbau - Bahnreparatur verausgabt wurden und 
wahrscheinlich auch nicht die Gehalte für die Oberleitung der Bahnbauarbeiten. 

In Hamburg waren während des Jahres 1886 ca. 105 km zu unterhalten, welche 
einschliesslich der Oberleitung und der durch Sielbauten erforderlichen Bahnreparaturen 
und Verlegungen M. 117782,40 oder pro Kilometer M. 1121 kosteten. 

Die Anzahl der in Berlin beschäftigten Personen hat die respectable Höhe von 2537 
erreicht, und wir werden wohl nicht fehlgehen, wenn wir annehmen, dass bei der Strassen- 
Eisenbahn-Gesellschaft in Hamburg ca. 1100—1200 Personen beschäftigt werden. 

Es betrugen die Betriebseinnahmen im Jahre 1886 in Berlin M. 10457960,35 und 
in Hamburg M. 2936878,60. Denselben an Ausgaben gegenüber stehen M. 5543206,96 
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bezw. M. 1806619,06. Ferner beliefen sich die Ausgaben in Berlin auf 53°/ 0 und in 
Hamburg auf 61 °/ 0 der Gesammt-Einnahmen. Die Jahresabgaben betrugen in Berlin an 
die Stadtverwaltung 6 1 /j°/ 0 der Einnahme aus dem Personenverkehr mit M. 674632,09 
und eine Pflasterrente von M. 205684,61 oder zusammen M. 880316. Das sind ca. 8 1 /, °/ 0 
der gesammten Eoheinnahme. In Hamburg mussten M. 247 370 oder ca. 8 °/ 0 der Roh¬ 
einnahme an den Staat gezahlt werden. 

Das Anlagecapital der grossen Berliner Pferde - Eisenbahn - Gesellschaft beträgt 
M. 26610200 und das Anlagecapital der Strassen-Eisenbahn-Gesellschaft in Hamburg 
M. 8272000. Die Dividenden betragen pro 1886 in Berlin llV 4 °/o un( l i Q Hamburg 5,5 °/ 0 . 
Der Coursstand der Actien beträgt ca. 275 gegen 134,5. 

Diese Zahlen sind nicht zusammengestellt, um zu einer kritischen Betrachtung der 
Verwaltungspraxis des einen oder anderen Institutes Veranlassung zu geben, denn die 
Rentabilität solcher Einrichtungen hängt in allererster Linie ab von den geringeren oder 
höheren Einnahmen, welche mit der Einheit der Betriebsmittel erreicht werden, und darin 
muss die grössere und verkehrsreichere Stadt der kleineren stets im günstigen Sinne voraus 
sein. So hat denn auch in Berlin jeder Wagenkilometer durchschnittlich M. 0,64 und in 
Hamburg nur M. 0,45 eingebracht. 

Aber deutlich illustrieren diese Zahlen die grosse Bedeutung solcher Anstalten für 
das öffentliche Verkehrsleben der modernen Grossstädte. Fügen wir dem noch hinzu, dass 
in Berlin im Jahre 1886 ca. 86000000 und in Hamburg ca. 25000000 Menschen beför¬ 
dert wurden, so geben diese Zahlen mehr wie alle Worte einen Beweis für die grosse 
Nützlichkeit und Nothwendigkeit dieser Unternehmungen. 

Zu bedauern bleibt, dass diese Anstalten wohl nur in den seltensten Fällen und an 
wenig Orten denjenigen behördlichen Schutz und dasjenige Verständniss finden, welches 
sie sowohl aus nationalöconomischem Interesse verdienten, wie von dem Standpunkte ganz 
bedeutend ins Gewicht fallender Steuerzahler zu verlangen berechtigt wären. 

Allerdings besitzt auch das Publikum für diese Einrichtungen heute noch nicht das 
Entgegenkommen wie es für derartige, dem Gemeinwohl so durchaus zu Nutze kommende 
Anstalten wohl am Platze wäre. 

Für die vortrefflichen Winke, welche uns in diesen Zusammenstellungen von ge¬ 
schätzter Seite freundlichst • zugingen, sprechen wir unseren besten Dank aus und knüpfen 
daran die Hoffnung, dass sich auch bei diesen Verkehrsanstalten bald ein Normalbuchungs¬ 
formular einbürgern möge, gleich wie es bei den Eisenbahnen längst der Fall ist. 

Hannover, im September 1887. 
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XV. 


Betriebsresnltate von Schmalspurbahnen. 

I. Brölthalbahn. 

(Betriebsjahr 1886.) 

Bericht des Direktors. 

Die Ergebnisse unseres vorigjährigen Betriebes übersteigen in erfreulicher Weise 
diejenigen des Jahres 1885 und obwohl sich auch die Ausgaben höher beziffern, so befinden 
sie sich doch in der angenehmen Lage, für dieses Jahr eine Dividende von 5°/ 0 des Actien- 
Kapitals gewähren zu können, nachdem die Rücklagen in die Erneuerungs- und Reserve¬ 
fonds etc. den Statuten gemäss erfolgt sein werden. 

Wenn in den früheren Jahren des Betriebes ähnliche Resultate auch bei höheren 
Ueberschüssen nicht erreicht werden konnten, so lag dies in dem Umstande, dass das 
Bahnunternehmen für den wachsenden Verkehr allzudürftig ausgerüstet und dazu mit 
drückenden Schulden belastet war. Es mussten daher die alljährlichen Betriebsüberschüsse 
zur Vervollständigung der Bahnausrüstung und zur allmählichen Abtragung der Schulden 
Verwendung finden. Nachdem nun aber diese Ergänzungen im Laufe des Jahres 1885 
vollständig abgeschlossen werden konnten und das Bahnunternehmen sich nunmehr in einem 
guten normalen Zustande befindet, ferner nach ihrer Maassnahme der Rest der Schulden 
in eine Obligationsschuld mit massiger Verzinsung umgewandelt worden ist, dürfen Sie 
erwarten, dass auch die Erträge künftiger Jahre befriedigende sein werden, wie denn auch 
das neue Betriebsjahr in den ersten drei Monaten eine erhöhte Einnahme gegen das Vorjahr 
nachweist. 

Insgesammt betrugen: 


Die Betriebs-Einnahmen: Die Betriebs-Ausgaben: 


Mk. 

95276.49 


Mk. 66570.41 

Rücklage der Erneuerungen „ 

3524.20 

dazu Obligationszinsen und 


Mk. 

98 800.69 

Tantieme .... 

„ 10046.— 

dazu U eberschüsse aus 1885 „ 

7279.76 


Mk. 76616.41 

Mk. 

106080.45 




Nach Abzug der Ausgaben von den Einnahmen verbleibt ein Ueberschuss von Mk. 29464.04 


In Betreff dieses Restes bitte ich bei der General-Versammlung zu beantragen: 

1. dass davon für den Erneuerungsfonds nach Maassgabe des Regulativs Mk. 4807.20 


2. den Reservefonds. 1485.— 

3. zur Zahlung von 5 °/ 0 Dividende. 19500.— 

4. der verbleibende Rest von.. 3671.84 


Mk. 29464.04 

nach Abzug der Staatsabgaben, auf neue Rechnung vorgetragen wird. 

Die Bilanz wird sich dann stellen wie folgt: 

Zeitschrift f. Local- u. Strassenbahnen. 1887- 
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Bilanz am 31. Dezember 1886. 


Activa. 


Anlage der Haupt- und Nebenbahn mit sämmtlicben Haltestellen. . 

Locomotiven, Wagen und verschiedene Mobilien. 

Baumaterialien-Vorräthe. 

Altmaterialien-Bestände. 

Kassen-Bestände. 

Depot-Conto. 

Debitoren. 


Passiva. 


Actien-Kapital-Conto 

Ganzes genehmigtes Actien-Kapital . 
Davon noch unbegeben. 


Mk. 510000.— 
„ 120000 .— 


Staatsprämie (unverzinslich). 

Obligationen. 

Obligations-Zinsen-Conto, nicht erhobene Zinsen 

Cautions-Conto. 

Erneuerungs-Conto. 

Reservefonds. 

Unterstützungs-Conto. 

Creditoren. 

Gewinn- und Verlust-Conto. 


Mk. 609734.05 
„ 149985.44 

, 3999.32 

„ 360.47 

, 943.63 

, 15000.— 

, 37190.15 

Mk. 817213.06 


Mk. 390000.— 
„ 180000.— 
„ 200000 .— 
, 191.25 

, 11475.80 

. 844.68 

, 1001.21 
, 157.46 

, 4078.62 

, 29464.04 

Mk. 817213.06 


Gewinn- nnd Yerlust-Conto. _ „ 

Soll Haben 

Ueberschuss der Einnahmen über die Ausgaben.Mk. 29464.04 


Rücklage in den Erneuerungsfonds.Mk. 4807.20 

„ „ die Reservefonds. , 1485.— 

5°/ 0 Dividende an die Actionäre. „ 19500.— 

Vortrag auf neue- Rechnung incl. der Staatsabgabe . , 3671.84 _ 

Mk. 29464.04 Mk. 29464.04 


Die Einnahmen des Jahres 1886 aus 1054 Reisen bestanden aus: 


Frachten und Nebengebübren für 27474230 kg Güter.Mk. 60453.72 

Lagerplatzmiethen und sonstigen Einnahmen. „ 747.33 

Personenbeförderungsgeldern.„ 30783.98 

Vergütung für Beförderung von Postsachen.„ 2271.51 

Für Viehtransporte. , 1019.95 

' Mk. 95276.49 

Nach den Tarifclassen vertheilt sich die Güterbeförderung in: 

I. II. III. IV. 

Stückgut Allgemeine Specialtarife Ausnahmetarife 

in Colli und Theilladung Wagenladungsclasse I. II. und III. A. B. C. D. E. 

3132050 kg. 753730 kg. 6600310 kg. 16938140 kg. 
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Es gingen von diesen Gütern: 



abwärts: 

aufwärts: 

zusammen: 

10807 630 kg. 

Tonnenkilometer wurden befördert: 

16666600 kg. 

27474230 kg. 

abwärts: 

aufwärts: 

zusammen: 

' 196800,4 Tkm. 

367161,8 Tkm. 

563,962,2 Tkm. 


Die durchschnittliche Reiselänge der Güter war 20,5 km. Auf je 1000 kg der be¬ 
förderten Güter betrugen im Durchschnitt die Einnahmen an Frachten und Gebühren 
Mk. 2.20. Die laufenden Betriebs-Ausgaben betrugen im Durchschnitt auf jede Reise 
Mk. 63.16. 

Im Jahre 1886 wurden unsere Züge von 49065 Reisenden benutzt. Dieselben durch¬ 
fuhren im Ganzen 720561km, was einen Durchschnitt von 14,68 auf jede Person ergiebt. 
Die Durchschnitts-Einnahme auf jede Person betrug Mk. 0.62,7. 


II. Hebenbahn Turin-Rivoli. 

(Betriebsjahr 1886.) 

Das Archiv für Eisenbahnwesen brachte in Heft 4, Jahrgang 1886, einen Aufsatz 
des Regierungs- und Bauraths Jüttner in Köln über das Nebenbahnwesen Italiens, dabei 
auch eine Beschreibung der Strecke Turin-Rivoli. Im Anschlüsse an die dort mitge- 
theilten Betriebs-Ergebnisse des Jahres 1884 dieser Linie mögen die gleichen Mittheilungen 
betreffs des Jahres 1886 folgen, wie solche in No. 22 des Monitore delle strade ferrate 
veröffentlicht worden sind. 

Das rollende Material der 12 km langen Linie besteht aus 4 Maschinen, 33 Personen- 
und 6 Güterwagen. Im Berichtsjahr wurden geleistet 6536 Züge, 77778 Zug-Kilometer, 
79329 Locomotiv-, 415243 Personen- und 86564 Güterwagen-Kilometer. Die durch¬ 
schnittliche Zusammensetzung jedes Zuges bestand demnach aus 1,01 Locomotive, 5,34 
Personen- und 1,11 Stück Güterwagen. 

Befördert wurden 479374 Reisende, 19 t Gepäck, 134 t Eilgut und 3947 t sonstige 
Güter und Vieh. 

In der ersten Wagenclasse verkehrten 72201 Reisende, in der zweiten 407173, 
welche nach Abzug der fiskalischen Taxe und der Stempelkosten einbrachten 44 575,40 Fr. 
bezw. 112161,72 Fr.; es entfallen also 28,44 # / 0 der gesammten Einnahme aus dem 
Personenverkehr auf die erste, 71,56 °/ 0 auf die zweite Classe. Jeder Reisende erster 
Classe brachte auf 0,62 Fr., der zweiten Classe 0,27 Fr., jedes Personen-Kilometer 0,037 Fr. 

Geleistet wurden insgesammt 4191392 Personen-Kilometer, von denen auf die erste 
Classe 754976, auf die zweite 3436416 entfallen. Jeder Reisende erster Classe legte 
durchschnittlich 10,46, zweiter Classe 8,44 Kilometer zurück. 

Aus dem Güterverkehr, mit Ausschluss der Eilgüter, kamen ein 5803,21 Fr. Es 
wurden, geleistet 43401 tkm, im Durchschnitt jede Tonne Gut auf 11km befördert. Jede 
Tonne brachte ein 1,47 Fr., jedes Tonnenkilometer 0,134 Fr. 


Die Gesammt-Einnahmen betrugen. 197 608,40 Fr. 

oder nach Abzug der Steuern und Stempel mit.. . 33706,52 , 

163901,88 Fr. 
18 * 
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Die Gesammt-Ausgaben.. . 98403,03 Fr. 

Rein-Einnahme . 65498,85 Fr. 

Die Einnahmen — nach Abzug der Steuern und Stempel — setzen sich zusammen: 

' Personenverkehr. 154403,51 Fr. 

Gepäck- und Eilgutverkehr .... 770,45 „ 

Sonstiger Frachtverkehr. 5803,21 , 

Verschiedene. 2924,71 , 


Zusammen . 

163901,88 Fr. 

Die Ausgaben betrugen: 

Generalkosten. 

17850,31 Fr. 

Bahnbewachung und -Unterhaltung . . 

Zugbegleitungs-, Stations- u. Expeditions¬ 
dienst . 

30567,20 „ 

15342,07 „ 

Maschinen und Wagen. 

34643,45 , 

Zusammen . 

98403,03 Er. 

Für den Kilometer Betriebslänge betrug: 

Die Einnahme. 

13658,49 Fr. 

Die Ausgabe. 

8200,25 „ 

Rein-Gewinn . 

5458,24 Fr. 


XYI. 

Schmalspurbahn Gernrode-Harzgerode. 

Von W. Hostmann. 

(Fortsetzung aus Heft I.) 

III. Der Betrieb der Bahn. 

In Folge von Schwierigkeiten beim Grunderwerb wurde die Fertigstellung der Bahn 
derart verzögert, dass erst am 7. August die 10,2 km lange Theilstrecke Gernrode-Mägde- 
sprung für den Personen- und Gepäckverkehr eröffnet werden konnte. 

Um dem lebhaften Sommerverkehre nach Möglichkeit Rechnung zu tragen, wurden 
in jeder Richtung 7 Züge vorgesehen, die mit einer Geschwindigkeit von 15 km pro Stunde 
fuhren. 

Ein Blick auf das Nivellement (Taf. I Heft I d. J.) zeigt, dass gerade diese Strecke 
die meisten Schwierigkeiten für den Betrieb bietet, indem fast unausgesetzt Steigungen 
von 1:30 und 1:25 Vorkommen und dazu noch eine grosse Anzahl Curven mit 80 m 
Radius, deren Einlegung nöthig war, um die erforderliche Längenentwicklung zu erhalten. 

Wie schon früher erwähnt, war mit Rücksicht auf diese ungünstigen Steigungs¬ 
verhältnisse, für den Zug selbst die Heberlein-Bremse angeordnet, während die Loco- 
motiven, ausser der üblichen Hebelbremse noch mit der Riggenbach’schen Luft¬ 
bremse ausgerüstet sind. 
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Die angesteilten Bremsversuche ergaben denn auch vorzügliche Resultate und konnte 
ein Zug von 13 Achsen im Gefall von 1:25, als die Achse eines Güterwagens aussetzte, 
auf 22 m Entfernung zum Stehen gebracht werden. Ja, als einmal ein Personenwagen mit 
einer Achse aussetzte, konnte, im Gefalle von 1:25, der Zug auf 10 m Entfernung zum 
Stehen gebracht werden. 

Diese vorzüglichen Resultate kommen aber hauptsächlich auf Rechnung der Riggen¬ 
bach'sehen Bremse, die in der That ganz ausgezeichnet funktionirt. 

Die Züge verkehrten in der Zeit vom 7. August bis zum 15. September, an welchem 
Tage die Sommerzüge eingestellt wurden, abgesehen von einigen kleinen Störungen, genau 
fahrplanmässig und wurden in dieser Zeit im Ganzen 10500 Personen befördert, eine 
immerhin ganz hübsche Leistung. Die grösste Tagesleistung war 777 Personen und die 
grösste Leistung eines Zuges 240 Personen, welche in 5 Wagen die 3 km lange Steigung 
1:25 hinauf befördert wurden. 

Ist die Bahn erst im nächsten Sommer bis Alexisbad und Harzgerode im Betriebe, 
dann dürfte der Sommer verkehr noch ein erheblich grösserer werden, da der diesjährige 
kein normaler genannt werden kann. Es werden sich mit 4 bis 5 Zügen in jeder Richtung 
während der Sonn- und Feiertage im Sommer bequem 2000 Personen befördern lassen und 
werden, bei der landschaftlichen Schönheit der Gegend, so viel Passagiere an einem Tage 
auch häufig Vorkommen. 

Schon jetzt kann mit Bestimmtheit behauptet werden, dass die Leistungsfähig¬ 
keit der Schmalspurbahn bei diesen ungünstigen Steigungs- und Krüm¬ 
mungsverhältnissen, die bekanntlich von den Gegnern der Bahn bestritten wurde 
und noch wird, im vollen Maasse vorhanden ist, wie dies die nachfolgenden Zahlen darthun 
mögen. 

Der schwerste Zug, der bis jetzt gefahren wurde, hatte ein Gewicht, ausschliesslich 
der Locomotive, von 42000 kg = 840 Ctr. und wurde mit 15 km Geschwindigkeit pro 
Stunde in der Steigung 1:25 gefahren. 

Nimmt man für den regelmässigen Verkehr 3 Züge in jeder Richtung täglich an, 
Züge, welche bestehen aus der Locomotive, einem Post- und Gepäckwagen, einem Personen¬ 
wagen und 3 Güterwagen, so ergiebt sich folgende Leistung. 

a) Güterverkehr. 

Eigengewicht Ladung 

Ein Post- und Gepäckwagen. 8000 kg 2500 kg 

Ein gedeckter Güterwagen. 3500 „ 5000 „ 

Zwei offene Güterwagen ä 3000 .... 6000 , 10000 , 

12500 kg 17500 kg. 

30000kg! 

Bei 300 Verkehrstagen für den Güterverkehr können also gefahren werden 
6.300.17500 = 31500000 kg = 630000 Ctr. 

b) Personenverkehr. 

Sitzplätze für einen Personenwagen sind 40 vorhanden; es ergiebt sich also 
ein Personenwagen. 7500 kg 3000 kg 

10500 kg. 

und können bei 365 Verkehrstagen gefahren werden 6.365.40 = 87.600 Personen. 
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c) Sommerverkehr. 

Bildet man im Sommer an Sonn- und Feiertagen besondere Extrazöge mit je 
3 Personenwagen ä 50 Personen (10 Stehplätze) und fährt davon Vormittags 3 in den 
Harz hinein und Nachmittags zurück, so können damit befördert werden, wenn man 40 
solcher Tage rechnet 

6.150.40 = 36 000 Personen, 

d. h. es können zusammen jährlich ca. 123000 Personen befördert werden, eine Leistungs¬ 
fähigkeit, die so leicht wohl nicht erforderlich sein wird. 

Aus den vorstehenden Zahlen erhellt zur Genüge, dass die Schmalspurbahn Leistungs¬ 
fähigkeit zur Genüge besitzt, wobei noch bemerkt werden möge, dass dieselbe durch Ver¬ 
mehrung der Betriebsmittel und Züge ganz erheblich erhöht werden kann. 

Der Betrieb selbst bietet im Uebrigen nichts Besonderes und funktionirt er 
ebenso präcis wie derjenige jeder anderen Bahn. 

Die Tarife sind, mit Rücksicht auf die ungünstigen Steigungsverhältnisse, sehr 
massige zu nennen. Es kostet: 
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Rückfahrt 

Militär-Billets 
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über 

30—50 Kilogramm 

für 100 Kilogramm | 

Sperriges Gut 

Stückgut 

Wagenladungen 

Special-Tarif 

II. Classe 

III. Classe 

II. Classe 

a> 

03 

3 

S 

i—3 

«-H 

V 
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Sternhaus. . . 

6 

60 

40 

90 

60 

10 

15 

20 

30 

25 

18 

14 

Mägdesprung . 

11 

90 

60 

135 

90 

15 

25 

35 

40 

35 

25 

17 

Alexisbad . . . 

15 

120 

80 

180 

120 

20 

30 

45 

50 

42 

30 

21 

Harzgerode . . 

18 

150 

100 

225 

150 

25 

40 

55 

60 

46 

34 

25 


In den Gütertarifen sind die Kosten des Umladens mit einbegriffen, so dass das 
Umlade-Gespeust, das mit Vorliebe von den Gegnern der schmalen Spurweite gegen 
dieselbe angeführt wird, hier nicht mehr verfangen wird, denn thatsächlich sind diese 
Tarife ebenso niedrig oder niedriger wie bei vielen normalspurigen Nebenbahnen. 

Von besonderem Interesse bei Schmalspurbahnen ist immer der Anschluss an die 
Normalbahu und da mit der Königlichen Eisenbahn-Direction Magdeburg hierüber ein 
Vertrag vereinbart ist, so sollen über diese Anlage, sowie die Umladevorrichtungen in 
einem besonderen Aufsatze noch nähere Mittheilungen gemacht werden. 

Hannover, im September 1887. (Schluss folgt.) 
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Literatnrbericht. 

Vom Königl. Reg.-Baumeister B. Dieckmann in Hamburg. 

a) Allgemeines. 

Haftpflicht. Gemäss den Gründen des Ober-Landes-Gerichts Dresden vom 9. December 1886 ist 
eine Verletzung bei Ueberschreiten von Niveau-Uebergängen über Secundärbahnen auf eigenes Verschulden 
des Verunglückten zurückzuführen, da Jedem, der sich auf einem öffentlichen Platze oder einer öffent¬ 
lichen Strasse bewegt, die Verpflichtung obliegt, die aus dem dort stattfindenden Verkehr für ihn ent¬ 
stehenden Gefahren, soweit er dies vermag durch eigene Aufmerksamkeit von sich abzuwenden. Das 
Fehlen von Warnungstafeln und Barrieren an Secundärbahnen schliesst kein Verschulden der Verwaltung 
in sich, da die Anordnung derselben dem Ermessen der Aufsichtsbehörde überlassen ist. 

(Zeitg. d. Vereins Deutscher Eisenbahn verwalt. 1887, S. 173.) 

Strafrecht. Das Gesetz betr. Gefährdung einer Eisenbahn-Anlage, findet, gemäss einer Erkenntniss 
des IV. Strafsenats des Reichsgerichts vom 21. März 1886, auch auf solche Bahnen Anwendung, welche 
nur industriellen Zwecken und Privatinteressen dienen, besonders dann, wenn die Eisenbahn sich nicht 
blos innerhalb der Grenzen eines bestimmten Etablissements befindet, sondern zugleich zur Beförderung 
von Gütern nach anderen Ortschaften benutzt wird. 

(Zeitg. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverwalt. 1886, S. 684.) 

Pferdebahn - Polizeiverordnnng über die Fahrgeldbehälter. Eine Polizeiverordnung, welche 
vorschreibt, dass jeder einen Pferdebahnwagen besteigende Reisende, sofort bei dem Besteigen desselben 
das tarifmassige Fahrgeld in dem an dem Wagen befindlichen Fahrgeldbehälter (sogen, fare boxes) ein¬ 
zuwerfen habe und die Nichtbefolgung dieser Vorschrift mit Strafe bedroht, kann für rechtsverbindlich 
nicht erachtet werden. 

(Erk. d. Kammergerichts vom 9. Nov. 1885.) — (Jahrbuch der Entscheidungen Bd. VI, S. 285.) 

Das Oesterreichische Localbahngesetz; Definition des Begriffs einer Localbahn. Der hier¬ 
über dem Abgeordnetenhause vorgelegte Entwurf, wurde von dessen Eisenbahnausschuss in Berathung 
gezogen und nach längerer Debatte in der nachstehenden Fassung der Regierungsvorlage angenommen. 
Der § 1 lautet: Die Regierung wird ermächtigt, bei Concessionirung neuer Localbahnen (Sekundärbahnen, 
Vizinalbahnen u. dgl.) nicht nur in Bezug auf die Vorarbeiten, den Bau und die Ausrüstung alle thun- 
lichen Erleichterungen zu gewähren, sondern auch in Bezug auf den Betrieb, von den in der Eisenbahn- 
Betriebsordnung vom 16. Nov. 1851 und den einschlägigen Nachtragsbestimmungen angeordneten Sicher¬ 
heitsvorkehrungen und Verkehrs Vorschriften, insoweit Umgang zu nehmen, als dies mit Rücksicht auf die 
besonderen Verkehrs- und Betriebsverhältnisse, insbesondere die festgesetzte ermässigte Fahrgeschwindig¬ 
keit nach dem Ermessen des Handelsministeriums zulässig erscheint. 

Zeitg. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverwalt. 1887, No. 14, S. 125. 

Die Organisation des Belgischen Nebenbahn wesens. Der Zweck eines in Belgien, den 28. Mai 
1884, in Kraft getretenen Gesetzes, ist die Schaffung eines weit verzweigten Netzes von Nebenbahnen 
durch die Gemeinden mit Hülfe des Staates, der Provinzen und von Privaten. Der Wortlaut des Gesetzes, 
sowie die auf die Bau- und Betriebsanlagen bezüglichen Bedingungen des Gesetzes sind in Uebersetzung 
mitgetheilt. Die Concession soll allein an eine zu gründende Gesellschaft ertheilt werden, welche die 
verschiedenen Interessenkreise zu vertreten und den Namen „Societe nationale des chemins de fer vincineaux“ 
zu führen hat. Auch die Grundzüge der so geschaffenen Organisation des Nebenbahnwesens sind in der 
Quelle enthalten. (Archiv f. Eisenbahnwesen 1886, S. 748/784.) 

Erweiterung des preussischen Eisenbahnnetzes. Die Gesammtlänge, der im letzen Gesetzentwurf, 
betreffend eine Erweiterung des Staatsbahnnetzes in Preussen aufgeführten 19 neuen Bahnen, für welche 
er die Baumittel verlangt, beträgt 573 km. Alle Bahnen, die sich ziemlich gleichmässig auf das ganze 
Gebiet der Monarchie vertheilen, sind als Staatsbahnen gedacht. Die Mehrzahl sind Stichbahnen, durch 
welche bisher an Eisenbahnen nicht berührte Gebietsteile erschlossen oder an das bestehende Bahnnetz 
angeschlossen werden sollen. Die Grunderwerbskosten sind durchweg von den Interessenten aufzubringen. 
Die Länge der Bahnen schwankt zwischen 6,2 und 76 km. Die Baukosten pro km zwischen 49 und 
144000 M., im Mittel 76 000 M. (Deutsche Bauzeitg. 1887, S. 86.) 
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Uebersichtliche Zusammenstellung der wichtigsten Angaben der deutschen Eisenbahn- 
Statistik nebst erläuternden Bemerkungen, Normal-Buchungsformularen und graphischen Dar¬ 
stellungen, ist der Titel, eines in der Quelle sehr günstig beurtheilten, im Reichs-Eisenbahn-Amt be¬ 
arbeiteten Buches, von welchem der die Betriebsjahre 1884/85 und 85/86 behandelnde Bd. V, kürzlich 
bei Mittler & John in Berlin erschienen ist (Preis 3 M.). Aus den daselbst angeführten Zahlen ent¬ 
nehmen wir hier nur solche, die auf Schmalspurbahnen Bezug haben. Hiernach zeigt sich ein erfreuliches 
Wachsthum bei den Schmalspurbahnen und den Anschlussbahnen für Privatzwecke. Die Betriebslänge 
der ersteren stellt sich im Jahr 1885/86 auf 382,46 km, 18S4/85 auf 322,6 km, während sich bei den 
letzteren, diese zu 1983,6km bezw. l$96,46km ergeben. Die Betriebslänge sämmtlicher Bahnen mit 
normaler Spur betrug 1886/87: 37511km. Specielle Angaben sind der nachfolgenden Tabelle mit für das 
Betriebs-Jahr 1885/86 gültigen Zahlen zu entnehmen. 


Staatsgebiet. 

Einwohnerzahl. 

Normalspur km. 
Eigenthumslängen. 

Schmalspur. 

km 

Elsass-Loth ringen. 

1564355 

1305,08 

42,47 

Königreich Preussen .... 

28318458 

22201,46 

151,35 

, Bayern. 

5420199 

5082,01 

— 

„ Sachsen. 

3182003 

2073,01 

130,41 

„ Württemberg . . . 

1995185 

1442,09 

— 

Grossherzogthum Baden . . . 

1601255 

1331,14 

\ 


(Weitere Angaben siehe Glaser’s Annalen Litteraturbericht 1887, S. 39.) 

Billiger Eisenbahnbetrieb. Die seit längerer Zeit schon in Betrieb befindlichen Dampf-Omnibus 
und leichten Tendermaschinen haben die Betriebskosten im Vergleich zum normalen Zugverkehr erheblich 
reduzirt. Zwischen diesen beiden Systemen steht der Locomotivwagen mit Gepäckraum, erfunden von 
dem Ingenieur Elbel undGolsdorf, welcher auf verschiedenen österreichischen Bahnen mit Erfolg ein¬ 
geführt ist. (Oester. Eisenbahnzeitg. 1887, S. 169.) 

Bahnbauten in der Schweiz. Die Schmalspur- und Zahnradbahnen finden in der Schweiz immer 
weitere Verbreitung. Neuere Concessionertheilungen haben stattgefunden für: 

Zahnradbahn von Bönigen auf die Platte. 

Schmalspurbahn von Bönigen nach Lauterbrunn und Grindelwald. 

Drahtseilbahn von Kehrsiten nach dem Bürgenstock. 

Schmalspurbahn von Landquart nach Davos. 

Schmalspurbahn von Visp nach Zermatt. Ende vorigen Jahres ist zu dieser Bahn die 
Concession ertheilt. Als Touristenbahn soll sie nur im Sommer vom 1. Mai bis 30. October betrieben 
werden. Projectirt ist eine kombinirte Adhäsions- und Zahnradbahn. Nähere Angaben über Tracirungs- 
elemente, Kosten, Bedingungen etc, in der Quelle. 

Die Birsigthalbahn. Ende 1886 concessionirt mit 1 m Spur und kleinsten Curvenradius 
von 40 m. 

Zahnradbahn von Zell am See auf die Schmittenhöhe. Die Trace dieser Bahn ist 
etwa 7,8 km lang und soll in der Nähe der Station Zell am See ihren Ausgang nehmen. 

Schmalspurbahn am Südabhange des Jura von La Sarraz über Biöre nach 
La Rippe und von Biöre nach Morges. Zusammen 68,3km lang ist concessionirt. Spurweite lm. 
Kleinster Curvenradius 100m. Kosten pro km nach dem eingehenden Kostenvoranschlag 75000 Francs. 

Concessionsbedingungen und weitere Beschreibung siehe Deutsche Bauzeitg. 1887, S. 8, 16, 
26, 118, 125 und Centralbl, d. Bauverwalt. No. 7, S. 14S. 

Strassen bahn Kriens - Luzern. Diese mehrfach erwähnte Bahn cfr. 1886, S. 166 und 1887 
S. 106 ist von Ingenieur Knüpfer in der unten angezogenen Quelle näher beschrieben. Die Tragfähig¬ 
keit des bei der Bahn verwandten Systems Hart wich wird, ausgehend von einer im Organ für die 
Fortschritte des Eisenbahnwesens 1886 veröffentlichteu Studie des Herrn Reg.-Baumeister Fuchs, auch 
rechnerisch nachgewiesen. Der Verfasser findet, dass in Bezug auf Tragfähigkeit eine zweckmässige 
Schienenstossverbindung und (nicht zu starke) Stossunterstützung vorausgesetzt — für Strassenbahnen mit 
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nicht mehr als 5 t Raddruck — das Einlegen kräftiger Normalschienen in den Strassenkörper genügt, also 
Lang- und Querschwellen entbehrlich sind. Ein solcher Oberbau, heisst es weiter, ist in erster Anlage 
und im Unterhalt und Erneuerung erheblich billiger als irgend eine andere gleich tragfähige Oberbau- 
construction, denn 

1. Normalschienen sind stets in grossen Mengen und zu niedrigeren Gewichtspreissen als leichte 
Schienen zu kaufen; 

2. infolge ihrer durchweg kräftigen Dimensionen macht sich die Rostbildung und die mechanische 
Abnutzung viel weniger fühlbar als bei leichten Schienen oder gar bei dünnwandigen (billigen) 
eisernen Querschwellen; 

3. das Umnageln, Nachdexeln und das Auswechseln angefaulter oder mechanisch zerstörter 
Holzschwellen fällt fort; 

4. Es sind weniger Befestigungsmittel erforderlich. Die Unterhaltungskosten werden deshalb 

viele Jahre constant bleiben oder eher abnehmen, während ein Oberbau aus leichten Schienen 
und Holzschwellen oder dünnwandigen Eisenschwellen im Alter von Jahr zu Jah* mehr Mühe 
und Kosten verursacht. Die Betriebssicherheit wird — gute Spurerhaltung vorausgesetzt — 
grösser sein als bei Holzschwellen-Oberbau. Das Wandern der Schienen wird durch den 
quadratischen Schaft der Hakenschrauben, mit welchem die Schienen am Stoss mit den Quer¬ 
schwellen verbunden sind, verhindert. Der Schaft greift, in am Schienenfussende angebrachte 
Einklinkungen, ein. (Schweizerische Bauzeitg. 1887, S. 29—31, 35 u. 36.) 

Verbreitung der beweglichen Industrie und Feldeisenbahnen in Preussen. Im Jahre 1884 
waren im Gebiet des preussischen Staates 381 tragbare Bahnen mit 435,5 km Geleislänge und 6616 Wagen 
vorhanden. Den Hauptantheil hat darin die Provinz Sachsen mit etwa 82 km Bahnlänge und 1131 Wagen, 
den kleinsten die Provinz Westfalen mit nicht ganz 3 km Bahnlänge und 105 Wagen. Letzteres erklärt 
sich daraus, dass in Westfalen das Netz der gewöhnlichen Eisenbahnen ziemlich dicht ist und dass dort 
auch Drahtseilbahnen häufig sind. (Annalen f. Gewerbe u. Bauw. Band XX, S. 3.) 

Pariser Stadtbahn« Diese nunmehr schon seit 15 Jahren mit unsäglichen Schwierigkeiten 
kämpfende Angelegenheit, hat neuerdings an entscheidender Stelle abermals einen Schiffbruch erlitten, 
dessen Tragweite für das Unternehmen zur Zeit noch nicht zu übersehen sein dürfte. In der Sitzung 
vom 21. Juli d. J. hat die Abgeordnetenkammer es nämlich mit 258 gegen 221 Stimmen abge¬ 
lehnt, in eine Berathung der einzelnen Artikel, des von der Regierung vorgelegten 
Gesetzentwurfes, betreffend die Herstellung der Pariser Stadtbahn einzutreten. Für 
die ablehnende Haltung gegenüber dem Gesetzentwürfe, soll bei einer nicht geringen Anzahl der Abge¬ 
ordneten u. a. der Einwand massgebend gewesen sein, dass die Stadtbahn nicht von allgemeinem Interesse, 
sondern lediglich als Angelegenheit der Stadt Paris betrachtet werden müsse. Wenn diese Anschauung 
nunmehr massgebend werden sollte, so würde die Stadt, das ihr inzwischen genommene Recht der selbst¬ 
ständigen Verfolgung des Projects wiedergewinnen und sich der Lösung der Frage von Neuem widmen 
können. Die Aussichten hierfür sind zur Zeit freilich nicht sehr günstig, zumal auch das „agens“ der 
Weltausstellung von 1889 seine Zugkraft verloren hat. 

Eine ausführliche Beschreibung des Projectes befindet sich in der (Zeitg. d. Vereins D. Eisenbahn¬ 
verwalt. 1887, No. 35, S. 235; ferner in „Etüde sur le Chemin de Fer Mötropolitain de Paris 
par W. von Nördling“ und „Project de chemin de fer mötropolitaine de Paris.“ Soumis 
ä la chambre des deputös m. Abb. Rev. gen. 1886, S. 273 u. 346. — Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwalt. 1887, No. 63, S. 577.) 

Wiener Stadtbahn« (Fortsetzung, s. 1887, S. 97.) Die nach langer Zeit wieder aufgenommene 
Berathung hatte, nach einem den Blättern zugegangenen Communique, die Verbindung der Donaukanal- 
Linie mit den in Wien einmündenden Bahnen zum Gegenstand. Der Vertreter der Finna Siemens & 
Halske erläuterte, auf Einladung des Vorsitzenden, die in der Zwischenzeit seit der letzten Conferenz 
nach Angabe der Generalinspectionen der Oesterr. Eisenbahnen und im Einvernehmen mit den betreffenden 
Bahnverwaltungen entworfenen generellen Anschlussprojecte und die damit im Zusammenhänge stehenden 
Modificationen und Ergänzungen des Hauptprojects. Die bezüglichen Projecte betreffen 4 verschiedene, 
in der Quelle näher beschriebene, Linien. Die sodann zu Verhandlung gelangende weitere Frage betraf 
die Erörterung, in welcher Art die interessirten Bahnverwaltungen dem Stadtbauunternehmen, sowohl in 
baulicher Beziehung, durch Grundabtretungen oder Ueberlassung von Anlagen in den Anschlussstellen etc., 
als auch hinsichtlich der Betriebsftihrung, durch andere förderliche Verkehrsmaassnahmen eine Unter- 
Zeitachrift f. Local- u. Straasenbahnen. 1887. 19 
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Stützung angedeihen lassen wollen. Von den anwesenden Bahn Vertretern konnte selbstverständlich, so 
lange nicht Seitens der projectirenden Finnen in dieser Richtung concrete Vorschläge an ihre Verwal¬ 
tungen gelangten, keine bindenden Erklärungen abgegeben werden, wenn auch die Geneigtheit zu einer 
solchen Unterstützung des Unternehmens prineipiell bereits jetzt von der Mehrzahl der Vertreter aus¬ 
gesprochen wurde. Die Generalinspection der Oesterr. Eisenbahnen hat daher übernommen, einerseits, 
bezüglich Erlangung der Zustimmung der einzelnen Verwaltungen zu den betreffenden Anschlüssen, inso¬ 
weit sich dieselben aus dem erweiterten Projecte ergeben, andererseits auch wegen Kenntniss der finan¬ 
ziellen Unterstützung des Stadtbauunternehmens speciell, sich mit den Bahnen in Verbindung zu setzen. 

(Zeitg. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverw. 1887, No. 16, S. 145.) 

Hochbahn ln Chicago* Binnen Kurzem wird die Chicago Rapid Transit & Elevated Eisenbahn- 
Gesellschaft mit dem Bau der obigen Bahn beginnen. Die Gesellschaft wurde concessionirt im Nov. 1885 
mit einem Kapital von 12000000 Dollar. Die Bahn erhält verschiedene Abzweigungen. Angabe der 
Strassen, siehe Quelle. Im Ganzen werden 22 Miles (35,4 km) Bahn hergestellt werden, mit Stationen 
in Entfernungen von V 2 Mile voneinander. Die Bahn wird genau über den Kabellinien ausgeführt werden 
und die Geleise werden 18 Fuss über den Boden zu liegen kommen, getragen von Pfeilern, 70 Fuss von¬ 
einander entfernt. Die ganze Ausführung erfolgt in Stahl. Geldmittel sollen ausreichend zus Verfügung 
stehen. (Zeitg. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverw. 1887, No. 25, 243.) 

Die New-Yorker Hochbahnen. Ein Artikel in Glasers Annalen bespricht die immer zwingender 
zu Tage tretende Nothwendigkeit eines weiteren Ausbaues der New-Yorker Stadtbahnen, welche die 
Railroad-Gazette zu einer scharfen Kritik veranlasst. Als nöthig erachtet sind 2 Möglichkeiten, entweder 
man vergrössert die gegenwärtigen Hochbahnen und verstärkt die Bauwerke, so dass sie schwerere Lasten 
zu tragen vermögen, oder aber man schreitet zum Bau völlig neuer Linien. 

(Ausführliches in Glasers Annalen No. 241, S. 14.) 

Gross© Berliner Pferde-Elsenbahn-Gesellschaft. Die Summe der Betriebseinnahmen betrug im 
Jahre 1886 10457 960 Mk., der Ueberschuss 4914753 Mk., der verbleibende Reingewinn 2158000 Mk., 
von welchem der Aufsichtsrath und Direction je 113484 Mk. erhielten, wurde mit lD/i^oan die Actionäre 
vertheilt, während 7566 Mk. auf neue Rechnung vorgetragen wurden. Die Gesammtzahl der beförderten 
Personen betrug 85500000. 

(Zeitg. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverw. 1887, No. 25, S. 237.) 

Kölner Strassen-Eisenbahn. Aus dem Geschäftsbericht für 1886 entnehmen wir folgende Angaben. 
Die Einnahmen beliefen sich auf 839111 Mk. gegen S09886 Mk. im Vorjahre; die Ausgaben auf 547067 Mk. 
gegen 590944 M.; so dass sich ein Geschäftsgewinn von 292043 Mk. gegen 288942 Mk. ergiebt. Durch 
die im Vorjahre erfolgte Umänderung und Erweiterung der Linien, welche eine Verbindung der Altstadt 
mit der Neustadt ins Leben rief, ist das Netz um rund 10 km vermehrt worden; die Betriebslänge beträgt 
44,885 km, während die wirkliche Länge, nach einfachen Geleisen gemessen, 55,611km ausmacht, hierzu 
kommen noch 1,228 km Geleise in den Remisen. Die Betriebslänge vertheilt sich auf das linke Rheinufer 
mit 36,995 km und auf das rechte mit 8,090 km. Die Vergrösserung des Netzes hatte eine erhebliche 
Vermehrung der Pferde und Wagen im Gefolge; am Jahresschluss waren 302 Pferde mit einem W T erth 
von 106246 Mk. vorhanden. Der Wagenpark wurde um 32 Stück vermehrt, so dass jetzt ein Bestand 
von 142 mit einem Werth von 208448 Mk. vorhanden ist. Die tägliche Leistung der Pferde betrug im 
Durchschnitt 20,4 km; die Unterhaltung mit Futter und Streu erforderte 1,54 Mk. An die Actionäre 
wurden 5% vertheilt. (Deutsche Bauzeitung 1887, No. 35, S. 212.) 

Hamburger Strassen-Eisenbahn. Die Personenbeförderung betrug im Jahre 1886 insgesammt 
22304482 gegen 20826943 im Vorjahre, die Einnahme an Personen-Fahrgeld 2909224 Mk. Von dem 
erzielten Bruttogewinne von 746030 Mk. sind 408741 Mk. zu Abschreibungen verwandt, wobei insbesondere 
das Pferdeconto berücksichtigt ist. Nach Abzug der Dotirung des Reservefonds, von 4°/o Dividende und 
Tantieme verbleiben noch 84403 Mk., welche die Vertheilung einer Superdividende von D/gO/o gestatten, 
die restirenden 1903 Mk. werden dem Reservefond zugeschrieben. An Wagen besitzt die Gesellschaft 
Ende 1886 zusammen 272, an Pferden 1035. Die Linie Wandsbeck wurde wie bisher mit Maschinen be¬ 
fahren und machten dieselben im Ganzen 47560 Doppeltouren. Bekannt ist, dass im vergangenen Jahre 
auch ausgedehnte Versuche mit elektrischem Betrieb auf der Barmbecker Linie gemacht worden sind. 
Der Jahresbericht bemerkt darüber, dass die mit elektrischem Antrieb versehenen 2 Wagen im Ganzen 
1166 Doppeltouren zurückgelegt haben, dass aber der elektrische Betrieb den hinsichtlich seiner Bewährung 
gehegten Hoffnungen noch nicht entsprochen habe und daher gegen Schluss des Jahres vorläufig wieder 
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eingestellt sei. Die tägliche Arbeitsleistung der Pferde betrug 22,452 km effectiv, d. b. nach Ausscheidung 
der wegen Krankheit etc. zeitweilig zum Fahrdienst nicht verwendeten Pferde. 

(Deutsche Bauzeitung 1887, S. 152.) 

Ueber die Verwendung des Salzes zur Schneebeseitigung« Hinsichtlich dieses Themas ver- 
öffentlichty Mr. Barabant, Chef-Ingenieur der Stadt Paris, im Septemberheft der „Ann. des ponts et 
chaussees“ einen Aufsatz, von welchem sich eine Wiedergabe mit Hinweis auf günstige Erfolgsresultate 
bei der Wiener Tramway findet in 

(Glasers Annalen 1887, No. 231, S. 42; desgl. Literaturbericht S. 36. — 
Zeitschr. für Transportwesen 1887, S. 42.) 

Die Störungen des Eisenbahnbetriebes durch Schnee und Eis und deren Beseitigung be¬ 
spricht in ausführlicher Weise E. Burkhardt unter Anziehung der einschlägigen Literatur. Erschienen 
bei J. F. Bergmann, Wiesbaden. (Auszug im Wochenbl. für Baukunde, No. 29, S. 148.) 

Heidelberger Pferdebahn« Die von der Heidelberger Strassen- und Bergbahngesellschaft von 
Leferenz & Co. gebaute Strassenbahn in Heidelberg, zeigt in Folge der sehr engen Strassenanlage ver¬ 
schiedene Eigenthümlichkeiten des Baues und Betriebes. Die Bahn hat eine Spurweite von 1 m und fährt 
von 7 Uhr Morgens bis 10 Uhr Abends Kleinere mit einem Pferde bespannte Wagen bewältigen den 
Verkehr. Für diese Wagen schreiben die ortspolizeilich^n Vorschriften, betreffend den Bau und Betrieb 
der Heidelberger Strassenbahn, in ihrem § 1 eine grösste Breite von 2 m, alle Vorsprünge eingerechnet, 
vor. In Bezug auf das Ausweichen sagt § 19, dass kein Fuhrwerk die Geleise der Bahn befahren darf 
sobald und soweit der Fahrdamm der Strasse frei ist. Der Mangel dieser Bestimmung hat in 
andern Städten schon zu erheblichen Benachteiligungen der Bahngesellschaften geführt und es würden 
insbesondere in den engen und gepflasterten Strassen Heidelbergs die Geleise ohne diese Bestimmung 
besonders lebhaft benutzt worden sein. Bei den weiteren Bestimmungen zur Regelung des Verkehrs 
kommt die Lage der Schienen in Betracht und stellen sich in dieser Beziehung 3 Hauptfälle dar. Ent¬ 
weder war die Strasse breit genug, um bei Verlegung des Geleises in der Mitte bleiben zu können und 
an beiden Seiten noch genügend Raum zu lassen für Landfuhrwerk; war dies nicht der Fall, so wurden 
2 Geleise in die Strasse gelegt, die sich dem Trottoir möglichst näherten. Nach § 6 darf auf denjenigen 
Bahnstrecken in der Hauptstrasse, auf welcher 2 Geleise liegen, bis 12 Uhr Mittags nur das nördliche, 
nach 12 Uhr Mittags nur das südliche Geleise von der Pferdebahn befahren werden; wenn die Fahrbahn 
so schmal war, dass 2 Geleise nicht Raum finden konnten, wurde das Geleis wieder in die Mitte der 
Fahrbahn gelegt. Mittelst des § 6 ist den Anwohnern enger Strassen Gelegenheit gegeben, zu bestimmten 
Zeiten, Wagen vor ihren Häusern aufzustellen. Weiteres darüber bestimmt § 21 der Verfügung, wonach 
durch das Auf- und Abladen von Gütern, durch Reinigen von Latrinen, sowie durch Niederlegen von 
Baumaterialien, Brennmaterialien und anderen Gegenständen der Betrieb nicht gehindert werden darf 
und das Auf- und Abladen nur auf der von der Bahn nicht' benutzten Seite zu geschehen hat. Eine 
weitere Eigentümlichkeit ist noch auf der Strecke Bahnhof-Friedhof eingeführt. Einige hundert Meter 
stadteinwärts vom Geleisenende befindet sich eine Ausweichestelle; hier steigt nur der Conducteur, welcher 
mit dem Wagen von der Stadt kommt, in den Wagen über, der nach der Stadt zurückfährt, so dass die 
Strecke, von der Ausweichung bis zum Geleisenende, stets ohne Conducteur zurückgelegt wird. In den 
Wagen, welche auf der Richtung Bahnhof-Friedhof verkehren, sind nun Zahlkasten angebracht mit der 
Aufschrift: Fahrgäste, welche nur die Strecke zwischen der Weiche und Wirthschaft Lay und dem 
Steigerweg oder umgekehrt benutzen, werden ersucht, das Fahrgeld von 5 Pf. in diese Zahlkasten einzu¬ 
werfen. Der Kutscher wacht über die Erfüllung dieser Vorschrift. Noch nähere Mittheilungen etc. siehe 
Quelle mit Abbild. (Wochenbl. für Baukunde 1887, No. 27, S. 231.) 

Schlafwagen auf Strassen bahnen« Die längste Strassenbahnlinie der Welt befindet sich in der 
Argentinischen Republik; sie wird gewiss die einzige Bahn der Welt sein, welche Schlafwagen führt. 
Die Bahn hat 320 km Fahrgeleise. Pferde werden als Zugkraft benutzt, weil die Feuerungsmaterialien 
zu theuer sind. Die Schlafwagen, deren es 4 giebt, sind 18' lang, jeder mit 4 Betten, die während des 
Nichtgebrauchs zusammengerollt werden können. Die Wagen enthalten Waschgelegenheit, Wasserkühler, 
Wäschepresse und diverse Annehmlichkeiten und sind im Innern durchweg aus Mahagoniholz hergestellt. 

‘ (Zeitg. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverw. 1887, No. 49, S. 457.) 

Ein neues Strassenbahnproject für Bern, nach dem in Nantes seit Jahren in Betrieb befindlichen 
System Mekarski (Pressluft) wird für Bern vorgeschlagen. Der Betrieb mit diesem System hat den 
Vortheil, dass er einen leichten Uebergang zum elektrischen Betrieb gestattet. 

(Zeitg. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverw. 1887, No. 62, S. 572.) 

19* 
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Verkehr auf den Pferdeeisenbahnen in einzelnen Gressstädten. Im Jahre 1884 worden be¬ 


fördert durchschnittlich pro Tag in 

Paris. 274J10 Personen. 

Berlin. 219322 

/ Wien. 99032 

Breslau. 16988 „ 


Kopenhagen . . . 41843 * 

Ein Vergleich mit der Einwohnerzahl ergiebt, dass in Berlin im Laufe des Jahres jeder Einwohner 
64 mal, in Kopenhagen 57 mal, in Wien 49 mal, in Paris 44 mal und in Breslau 21 mal mit der Pferdebahn 
gefahren ist. Der Pferdebahnverkehr hat sich demnach in Berlin am stärksten entwickelt. 

(Zeitg. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverw. 18S7, No. 54, S. 508.) 

Strassen bahnen mit Seilbetrieb in Nord-Amerika. Unter diesem Titel bringt Herr Civil- 
Ingenieur Voit in Berlin einen sehr instructiven Artikel in der unten bezeichneten Quelle, dem wir unter 
Verweisung auf frühere Berichte 1886 S. 113, 174 u. 176 als neu Folgendes über das D. J. Miller’sche 
Zwillingssystem entnehmen. Dasselbe ist in New-York im Betrieb und zeichnet sich sowohl durch Schön¬ 
heit der Anlage als sicheren Betrieb aus, welcher durch Anwendung von 2 Seilen und 2 voneinander un¬ 
abhängigen Betriebsmaschinen und Antriebsvorrichtungen erreicht worden ist. Die beiden Seile liegen 
in Kanälen unter dem Pflaster parallel nebeneinander und ist nur das eine in Thätigkeit, das andere 
kommt erst dann zur Verwendung, wenn ersteres arbeitsunfähig wird. Die Betriebsmaschinen sind eben¬ 
falls so angeordnet, dass die Belastung schnell von dem einen auf das andere Seil übertragen werden 
kann. Ebenso ist die Fangvorrichtung an den Wagen doppelt angeordnet, so dass jedes der beiden Seile 
festgehalten werden kann. Diese Einrichtung sichert demnach nicht nur einen ununterbrochenen Betrieb, 
sondern giebt auch ein Mittel, jederzeit das nicht benutzte Seil zu untersuchen. Letzteres ist für den 
Seilbetrieb von grösster Wichtigkeit, indem die Erfahrung gelehrt hat, dass das Seil wenigstens alle 
24 Stunden untersucht werden muss, um einen Bruch zu entdecken, welcher das Ablaufen desselben von 
seinen Rollen verursachen würde. Zu diesem Zwecke sind in der Mitte jeder Section ein paar kleine 
stehende Dampfmaschinen angebracht, um das Seil langsam bewegen zu können. Letztere können auch 
dazu benutzt werden, um bei etwaiger Reparatur des Seiles dieses ein klein wenig fortzubewegen, was 
sehr erwünscht ist, um nicht die Hauptdampfmaschine angehen zu lassen. Die Vortheile der Seil¬ 
bahnen gegenüber den Pferdebahnen mögen hier kurz angeführt werden: 

1. Starke Steigungen sind ebenso leicht zu befahren wie die Ebenen. 

2. Die Wagen können plötzlich angehalten oder in ruhiger Weise an irgend einer Stelle der 
Bahn im Lauf verzögert, leicht und sicher angehalten werden. 

3. Jede gewünschte Geschwindigkeit kann an irgend einer Stelle der Bahn erzielt werden, um 
Hindernissen auszuweichen. 

4. Die Strassen bleiben von Auswurfstoffen der Pferde frei. 

5. Das durch die Pferdehufe verursachte Geräusch fallt fort. 

6. Ein Schneefall verursacht keine Unannehmlichkeiten (wegen schneller Beseitigung durch 
Schneepflüge, die mit dem Seil betrieben werden). 

7. Die Leistungsfähigkeit der Bahn kann zu jeder Zeit ganz bedeutend erhöht und dem Verkehr 
angepasst werden. Seilbahnwagen können mit einer Geschwindigkeit bis zu 10 engl. Meilen 
(16 km) betrieben werden und gerade so gut kann man sie langsam, Zoll für Zoll ihren 
Weg durch eine dichte Menschenmenge sich bahnen lassen, da sich jeder leichte Druck des 
Maschinisten auf den Greifer bemerkbar macht. Wie gross die Fähigkeit ist, die Geschwindig 
keit des Wagens zu reguliren, erhellt zur Genüge aus der Mittheilung, dass der Maschinist 
im Stande ist, durch Aenderung der Reibung zwischen Seil und Greifer, an starken Bahn* 
Steigungen den Wagen zum Stillstand zu bringen, ohne die Bremse dazu zu benutzen. 

8. Wegen des sicheren Bahnbettes ist die Bewegung der Wagen eine gleichmässige und nicht 
stossend wie bei den Pferdebahnwagen. 

9. Seilbahnwagen können immer die Fahrzeit inne halten, wegen des leichten und schnellen 
Anhaltens. 

Was die Betriebskosten der Seilbahnen anlangt, so kann man bei guter Anlage ruhig an* 
nehmen, dass bei einer Bahn, welche 200—300 Pferde nöthig hätte, ein Gewinn von 30—50°/o erzielt 
wird; bei grösseren Strecken mit ausgedehnterem Betrieb und gewissenhafter Leitung könnte dieser Ge- 
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winn wahrscheinlich auf 60—70% erhöht werden. Bei der Strassenbahn in Chicago waren, ehe das Seil 
angelegt wurde, 600 Pferde erforderlich, um die nöthigen Rundfahrten zu machen. Nach Einführung 
des Seilbetriebs steigerte sich der Verkehr derart, dass zu dessen Bewältigung 2500 Pferde nöthig ge¬ 
wesen wären. (Glasers Annalen 1887, No. 235, S. 115—126.) 

Drahtseilbahnen in der Schweiz* An Drahtseilbahnen bestehen gegenwärtig in der Schweiz: 

1. Die Giessbachbahn mit 320 m Länge, 90 m erstiegener Höhe, 280 m mittlerer Steigung auf 
1000 m. 

2. Bahn von Territet nach Glion 599 m lang, 301 m erstiegener Höhe und 500 m mittlerer 
Steigung auf 1000 m. 

3. Die Gütschbahn bei Luzern mit 162 m Länge, 79 m erstiegener Höhe und 480 m mittlerer 
Steigung auf 1000 m. 

4. Die Aarzielebahn in Bern, eröffnet 1885 zum Festschiessen, mit 105 m Länge, 32 m erstie¬ 
gener Höhe und 300 m mittlerer Steigung auf 1000 m. 

5. Die Bahn Biel-Magligen mit 1642 m Länge, 442 m erstiegener Höhe, 269 m Steigung auf 
1000 m; für diese nur im Interesse eines Kurhauses hergestellte Bahn war die Ausführung 
einer 70 m langen Eisenbahnbrücke erforderlich. 

6. Die Bahn vom Bahnhof Lugano zur Stadt. 

Nur die letztere und die Aarzielebahn verbinden Verkehrsmittelpunkte, die übrigen führen zu 
Pensionsanlagen und rentiren doch. (Zeitg. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverw. No. 49.) 

Die Malbergbahn bei Ems (cfr. 1887, Heft II, S. 103). Die nunmehr eröffnete Malbergbahn darf 
wohl als erste Zahnradbahn mit Seilbetrieb in Deutschland, ein besonderes Interesse beanspruchen. Die¬ 
selbe ist auf der ganzen Strecke zweigeleisig angelegt und hat, horizontal gemessen, eine Länge von 
470 m. Der Höhenunterschied der beiden Endpunkte beträgt 220 m; das Steigungsverhältniss der unteren 
Strecke ist auf einer Länge von 230 m 41%, der mittleren Strecke von 230—330 45,5 m und 50% und 
der obern Strecke 54,5%. Die Geleise liegen 2,5m voneinander entfernt und haben Im Spurweite. Die 
Zahnstange ist als sogenannte Leiterschiene hergestellt Jeder Wagen besitzt zwei kräftige Zahnrad¬ 
bremsen, welche auf 2 Zahnräder wirken, die eine wird während der Thalfahrt vom Führer bedient, die 
andere ist selbstthätig, kann aber ausserdem noch vom Führer regulirt werden. Dieselbe tritt sofort in 
Kraft bei plötzlichen Geschwindigkeitsänderungen oder sobald die Spannung in dem Drahtseil unter ein 
bestimmtes Maass heruntergeht bezw. sobald ein Seilbruch eintritt. Bei dem Stationsgebäude ist. in 
starkem Mauerwerk kräftig verankert, das wagrechte etwa 36 Ctr. schwere Eisenrad angeordnet, um 
welches das 4 cm starke, aus Gussstahldrähten gefertigte Drahtseil geschlungen ist; an letzterem sind die 
Wagen angehakt und hat dasselbe einen Zug von 12000 kg auszuhalten. Der Betrieb der Bahn geschieht 
derart, dass der abwärts gehende schwere Wagen den aufwärts kommenden in die Höhe zieht. Das 
erforderliche Uebergewicht wird am obern Ende durch Einfüllen von Wasser in einem am Wagenboden 
befindlichen Kasten hergestellt. 

(Zeitg. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverw. 1887. No. 62, S. 567.) 

Die Entwickelung der Zahnradbahnen in nenerer Zeit und Vergleich der Constructionen 
▼on Riggenbach und Abt* VonA. Kuntze, Ingenieur und Betriebsdirector der Drachenfelsbahn 
in Königswinter. Sehr empfehlenswerther und ausführlicher Aufsatz, der Anlass zu wiederholten Erörte¬ 
rungen über die verschiedenen Systeme gegeben hat. 

(Mit Abbildungen. (Zeitschr. d. Vereins Deutscher Ingenieure 1887, No. 25. S. 505; No. 26, 
S. 539; No. 31, S. 662; No. 32, S. 82. — Deutsche Bauzeitg. 1887, No. 38, S. 286.) 

Di© Höllenthalbahn von Freiburg nach Neustadt ist der Titel einer hübsch ausgestatteten 
Schrift, welcher wir Folgendes entnehmen. Durch regierungsseitig im Jahre 1880/81 angestellte Vor¬ 
arbeiten ward ermittelt, dass eine normalspurige Bahn 6970000 Mk. Baukostenaufwand erfordern würde, 
während die Ausführung einer Schmalspurbahn für nur 4700000 Mk. zu bewirken sei. 
Die Regierung scheute die erstmalige Entscheidung zu Gunsten der Schmalspur, blieb vielmehr bei der 
Normalspur stehen und legte 18S2 den Ständen einen Gesetzentwurf zu einer Normalspurbahn, eingeleisig 
und auf der schwierigen Strecke mit Zahnstangenbetrieb, vor, welcher fast unverändert genehmigt wurde. 
Die Ausführung wurde dem Baudirector Gerwig (Ende 1885 verstorben) anvertraut; die eigentlichen 
Bauarbeiten erforderten, 1884 beginnend, ca. 3% Jahr. — Die neue Bahn ist bemerkenswerth, nicht allein 
durch ihre Betriebsweise, sondern auch durch ihre Höhenlage. 268,618 m über der Meereshöhe, die der 
Bahnhof Freiburg besitzt, erhebt sie sich bis 25 km auf 885,000 m, um bis 35 km dem Endbahnhof Neu- 
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stadt wieder auf 805,000 m zu fallen. Die Scheitelhöhe geht nicht unerheblich über die der Semmering¬ 
bahn hinaus, während die grösste Steigung 1:40 auf den Adhäsionsstrecken mit derjenigen auf der 
Semmeringbahn übereinstimmt. Die stärkste Steigung auf der mit Zahnstange betriebenen Strecke ist 
1:18,18, also beträchtlich geringer als auf einigen anderen Zahnradbahnen; im Uebrigen sind die Stei¬ 
gungen auf dieser Bahn sehr gleichmässig angeordnet, da sie nur von viererlei Art sind, 1:18,18, 1:20, 
1:21 und 1:26, Die mit Adhäsion betriebene Bahnlänge umfasst Anfangs- und Endstrecke zusammen 
27,46 km (je etwa 18,5 und 9,26 km) und die zwischenliegende Strecke mit Zahnstangenbetrieb 7,18 km, 
so dass sich die Gesammtlänge der Bahn zu 34,94 km ergiebt. Von den Adhäsionsstrecken liegen nur 
15,4 der Länge horizontal, von der Zahnstangenstrecke 13,5°/o (auf Stationen). Von ersterer liegen 
wiederum 54°/o der Länge in Geraden, von letzterer 44%; der kleinste Bogenhalbmesser, welcher an¬ 
gewendet wurde ist 240 m, der indessen nicht weniger nls 56 mal vorkommt. — Ueber die eigenthümliehen 
geologischen Verhältnisse des Bahngebietes, über Bauzeiten und Einheitspreise, die Einrichtungen der 
Hochbauten vyid Anderes verweisen wir auf obige Schrift. 

(Deutsche Bauzeitg No. 48, S. 285.) 

Eisenbahn zum Monte Generoso. Die Besteigung des Monte Generoso „des Rigi der italienischen 
Schweiz“ soll nunmehr auch durch Anlage einer Zahnradbahn erleichtert werden. Nach dem aufgestellten 
Entwürfe wird die Bahn nach dem Abt’schen System mit einer Spurweite von SO cm gebaut werden und 
von Station Capolago der Gotthardbahn ausgehend, bis zu ihrem auf der Höhe des Berges gelegenen 
Endpunkte 8,51km lang werden. Im Ganzen ist auf dieser Länge eine Steigung von 1368 m zu über¬ 
winden. Als stärkstes Steigungsverhältniss soll 22 %, als kleinster Krümmungshalbmesser 60 m zur An¬ 
wendung kommen. (Glasers Annalen 1887, No. 233, S. 93.) 

Bahn auf die Schneekoppe* Hierfür sind 2 Projecte aufgetaucht, das eine einer Zahnradbahn, 
welche vom Melzergrunde aus beginnen soll, das andere mit der Flügelbahn Trautenau-Freiheit, welche 
als normalspurige Dampftramway im Aupathale sow r eit fortgesetzt werden soll, bis die Bodenverhältnisse 
den Uebergang zu einer schmalspurigen Zahnradbahn gebieten. Diese projectirte Linie würde ihren 
Endpunkt auf der österr. Seite des Berggipfels finden. 

(Zeitg. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverw. 1887, No. 38, S. 365.) 

Niederwaldbahn* Auf der Strecke Rüdesheim-Denkmal und Assmannshausen-Jagdschloss auf- und 
abwärts wurden 1886 223796 Personen, gegen 22C797 auf der Rüdesheimer Bahn allein im Jahre 1885 
befördert. Mit Zurechnung der Abonnenten beläuft sich der 1886er Gesammtverkehr jedoch auf 241996 
Personen. Die Dividende für 1886 wird auf 3% gegen 5 l /g% im Vorjahre geschätzt. 

(Zeitg. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverw. 1887, No. 3, S. 30.) 

Ein Wettbewerb zwischen Dampf nnd Elektrizität anf der Localbahn Sachsenhansen-Oberrad- 
Offenbach nnd der elektrischen Bahn anf der Landstrasse von Sachsenhansen über Oberrad- 
Offenbach scheint, nach einem diesen Titel führenden Aufsatz zu Folge, nicht zu Gunsten der Elektrizität 
auszufallen. (Zeitg*. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverw. 1887, No. 24, S. 223.) 

Die Verwendung elektrischer Accnmnlatoren* Unter dieser Ueberschrift findet sich ein längerer 
interessanter Artikel in der unten angegebenen Quelle. Zunächst werden Vorsichtsmaassregeln angegeben, 
um die Lebensdauer der Zellen „ausserordentlich gross zu erhalten“, nachdem früher immer über allzu 
raschen Verbrauch geklagt war. Dann wird der Kosten frage näher getreten und nach Behandlung und 
Anwendung der Accumulatoren auf Beleuchtungszwecke, auch ihre Anwendung auf den Betrieb von 
Strassenbahnen besprochen. In Betreff der Einzelheiten auf die Quelle verweisen müssend, mögen hier 
als Vortheile bei der Verwendung von Accumulatoren folgende Punkte ausgeführt werden. Der elektrische 
Wagen läuft alle Gefälle ohne Kraftverbrauch hinunter, wobei die aufgespeicherte Elektrizität nicht zur 
Verwendung kommt, auch findet während den Ruhepausen keinerlei Verbrauch statt. Anders ist es be¬ 
kanntlich beim Pferde oder Dampfbetrieb. Pferde werden beim Bergablaufen ermüdet und müssen, auch 
wenn sie nicht arbeiten, gefüttert und unterhalten werden. Zur Erhaltung des Dampfes von erforderlicher 
Spannung muss, wenn auch im geringeren Maasse, selbst dann geheizt werden, wenn die Locomotive 
bergab fährt oder still steht, sowie nach längeren Ruhepausen, während welchen nicht geheizt ist, längere 
Zeit dauerndes Anheizen erforderlich ist. Ein weiterer Vortheil, der wesentlich dazu beiträgt, dass der 
indirecte elektrische Betrieb mit Accumulatoren bei sonst gleichen Verhältnissen sich billiger stellt als 
der directe Dampfbetrieb, liegt darin, dass die zur Ladung erforderliche Elektrizität mittelst bester 
stationärer Dampfmaschinen und mit billigstem Brennstoff geheizten Dampfkesseln, zu deren Ueberwachung 
und Bedienung auch wenig Leute erforderlich sind, erzielt werden kann, während für jede Strassenbahn- 
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Locomotive, die ja nie so vorteilhaft arbeitet wie eine Präcissionsdampfmaschine, zur Heizung theuerer 
Coaks und 2 Mann zur Bedienung erforderlich sind. Bei den Kosten des elektrischen Betriebs bildet den 
Hauptfactor die Erzeugung der Elektrizität, also unter gewöhnlichen Verhältnissen der Dampfbetrieb, 
denn die Ersatzkosten für die der Abnutzung unterworfenen positiven Platten ist bei richtiger Behandlung 
sehr gering. 

(Schweizer Bauzeitg. 1887, S. 103—106. — Zeitschr. d. Vereins Deutscher Ingenieure 1887, 
Heft 2 u. 4.) 

Elektrische Bahnen in den Vereinigten Staaten* Die Verwenduug von Elektricität als Treib¬ 
kraft für Strassen- und sonstigen Bahnen von geringer Länge, hat in Amerika bereits grössere Ver¬ 
breitung, als in irgend einem anderen Lande gefunden. Aus einem Bericht von Mr. Thomas 
Commerford Martin in der Railroad Gazette entnehmen wir Folgendes: Die Verwendung von Pferden 
für Strasseneisenbahnen, hat sich als äusserst unzulänglich erwiesen. Von 120000 Pferden auf Strassen- 
Wagenlinien werden jährlich 20—25 000 thatsächlich werthlos. Ausserdem ist ihre Wartung und Ver¬ 
pflegung kostspielig; ferner ist die Leistungsfähigkeit der Pferde bei sehr heisser oder kalter Witterung 
am niedrigsten und ruft nicht selten vollständige Verkehrsstörung herbei, abgesehen von der Abhängig¬ 
keit durch Arbeitseinstellung der Kutscher und durch Krankheit der Pferde. — Die Dampfkraft als 
Betriebsart, hat sich dem Pferdebetrieb schon als erheblicher Fortschritt entgegengestellt, ist jedoch 
innerhalb der Stadtgrenzen, auch nicht sehr beliebt geworden, wohl aber hat die Kabelbahn verschiedene 
Vortheile gezeigt, die indessen durch hohe Anlagekosten, 75°/o Verlust der Zugkraft durch das schwere 
Kabel u. s. w. sehr beeinträchtigt werden. — Die Elektricität hingegen gestattet bekanntlich eine be- 
merkenswerthe Beweglichkeit der Anwendung und eine grosse Auswahl bezüglich des Verfahrens. Der 
Wagen kann seine eigene Kraft in Vorrathsbatterien mit sich führen; die Kraftleiter können in Röhren 
unsichtbar angebracht werden; eine 3. Schiene kann in ein schon vorhandenes Geleis gelegt, oder der 
Wagen kann von einem unterirdischen Draht abhängig gemacht werden und alle diese verschiedenen 
Einrichtungen können nötigenfalls auf einer Bahn zusammen angewendet werden. Der Motor kann 
beliebig, selbst auf dem Dach angebracht und in der verschiedensten Weise ausgeschaltet werden. Ein 
an sich 1200 Dollar kostender Pferdebahnwagen bester Art wird nach Hinzufügung eines elektrischen 
Motors etwa 2000—2500 Dollar kosten, aber die Pferdebahn braucht für einen Wagen 6—12 Pferde zum 
Preise von je 125—150 Dollar. Die tosten des elektrischen Leiters werden mehr als ausgeglichen durch 
die Abnutzung des Pferdebahngeleises. — Ueber die Leistung verschiedener aufgeführter Systeme sei 
Folgendes bemerkt. Nach dem Daftschen System ist in Baltimore eine elektrische Bahn gebaut, die¬ 
selbe wird aber die oberirdische Drahtleitung einführen. Fahrgeschwindigkeit 8 Meilen in der Stunde. 
Die Bahn in Los Anglos, Cal. benutzt Hochdrahtleitung. Fahrgeschwindigkeit 10—12 Meilen. In 
Betrieb sind 4 Motore und 4 Personenwagen für je 40 Personen. — Auch die Orange, N. J. Crestown- 
Eisenbahn bedient sich der Daft’schen Hochdrahtleitung. — Die Van Depo öle Electring Manu¬ 
facturing Co. in Chicago hat eine Anzahl von elektrischen Strassenbahnen in Betrieb, welche einige 
neue Einrichtungen zeigen. Die 3 Meilen lange Bahn in Port-Hurron, Mich., verwendet einen Motor von 
15 Pferdekräften nebst 3 Personenwagen. Die Bahn läuft über eine Drehbrücke, aber die Hochdraht¬ 
leitung ist so eingerichtet, dass, während der elektrische Strom beim Oeffnen der Brücke keine Unter¬ 
brechung erleidet, die Leitung für den Wagen sich beim Schliessen der Brücke von selbst wieder herstellt. 
— In Appleton, Wis., wird die bewegende Kraft von einer 60pferd. Dynamomaschine geliefert. Die 
Bahn ist einschliesslich 9% Steigung 4,5 Meilen lang und liegt theilweise in sehr scharfen Krümmungen* 
Die Gesammtkosten der Kraft für die Wagen stellen sich auf 1,50 Dollar für einen Wagen und Tag. — 
In Scranton, Pa., wird die 2 Meilen lange Bahn nach dem System Van Depoele mit grossem 
Erfolg betrieben. Die Gesammtkosten betragen 9 Dollar für den Tag von 16—17 Betriebstunden. Die 
Betriebskraft kommt von einer elektrischen Lichtstation, woselbst sich eine Dynamomaschine von 60 Pferde¬ 
kräfte befindet. — In Montgomery, Ala., wurde das System Van Depoele auf einer Bahn von 
l 1 /* Meilen Länge versucht, dasselbe soll auf das ganze Strassennetz von 11 Meilen Länge ausgedehnt 
werden. Als Betriebskraft werden Brill’sche Wagen mit 18 Motoren benutzt. Die Ersparniss beim 
elektrischen Betrieb wird auf 30—40o/ 0 geschätzt. — Die Denver, Col., Strassenbahn-Gesellschaft hat 
3^2 Meilen nach dem Short-Nesmith’schen System eingerichtet und 7 Wagen im Betrieb, deren 
Durchschnittsgeschwindigkeit 6 Meilen in der Stunde beträgt. Die Bahn kreuzt die Geleise von 8 Pferde¬ 
bahnen und 5 Dampfbahnen und eine 200' lange Brücke; der Strom erleuchtet auch die Wagen. — In 
Detroit, Mich., betreiben die dortigen Elektricitätswerke auf der 3 Meilen langen Highland-Parkbahn 


Digitized by 



150 


LITERATÜRBERICHT. 


2 Wagen an 13 Stunden des Tags nach System Fischer mit einem Kostenaufwand von 40 Cts. für 
Wagen und Tag. Bei einer Belastung des Wagens mit 30 Fahrgästen beträgt die Geschwindigkeit 
15 Meilen in der Stunde. Die 1100 Pfund wiegenden Motoren sind zwischen den Wagengestellen (thruks) 
aufgehängt. Ein einfaches Röhrensystera ist in Anwendung mit einer schwachen Schiene, über welche 
ein Contactrad von Phosphorbronce, vertieft zwischen den Schienen, unter genieteten Bohlen läuft. — 
Kansas City hat eine doppelgeleisige Bahn mit Hochdrahtbetrieb. — In Philadelphia ist eine nach 
dem System Schlesinger gebaute Bahn mit Röhren im Betrieb, ca. 2 Meilen lang. — DasSprague 
System ist auch von der Union-Stvassenbahn in St. Joseph, Mo., angenommen. In Folge mit dem 
Sprague-System angestellten Versuchen hat die Gesellschaft Aufträge für etwa 
100 Bahnen erhalten. — In Alleghany-City, Pa., wird eine electrische Bahn gebaut, bei der¬ 
selben sollen Röhren für 1200' Doppelgeleis und ungefähr dieselbe Länge für einfaches Geleis, im übrigen 
aber Hochleitungen angeordnet und auf 3 Meilen Länge in den Vorstädten ausgeführt werden. Es ist 
dies ein besonders schwieriges Unternehmen, da bei einer Steigung von 10°/o, die vollbeladenen Broadway¬ 
wagen mit einer Geschwindigkeit von 4 Meilen in die Stadt hinaufzubringen sind. Die elekrische Bahn 
ist noch nicht vollkommen. Gelegenheiten zu Verbesserungen bietet fast jede Einzelheit, diese werden 
aber, bei einmal stattgefundener Umwälzung auf den Strassenbahnen, sich von selbst zu einer vervoll- 
kommneten Entfaltung Bahn brechen. 

(Zeitg. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverwalt. 1887, No. 50, S. 461.) 

Der elektrische Betrieb von Trambahnen. Vortrag des Herrn A. Reckenzaun giebt über 
die wichtigsten Punkte und Einrichtungen der verschiedensten Systemen bei elektrischen Bahnen 
erschöpfende und zuverlässige Auskunft. 

(Zeitschr. f. Transportwesen 1887, S. 106, 115 u. 121.) , 

Neues System für elektrische Strassenbahnen. Eine solche ist unter Kl. 20 No. 37255 der 
Firma Siemens & Halske in Berlin patentirt. Von der entweder in, neben oder unter dem Schienen¬ 
oberbau oder auch jn einem besonderen Kanal angeordneten Hauptleitung, gehen Abzweigungen nach 
bügelförmigen Contactstücken, welche von dem Oberbau isolirt in diesem angeordnet, entweder nach oben 
freie Contactflächen haben oder seitlich anliegen, so dass durch einen sich hindurch zwängenden Schlitten, 
Contactfedern angepresst werden. Derselbe ist zwangläufig in den Oberbau geführt und besteht aus einem 
mit dem Wagen gelenkig verbundenen Rahmen und mehreren verschiebbaren Geleisstücken, welche den 
eigentlichen Contact vermitteln und den Strom zum Motor führen. 

(Mit Abbild. Zeitschr. d. Vereins Deutscher Ingenieure 1887, S. 102.) 

Hebesystem Gonin. Das System scheint u. A. anwendbar zur Ueberwindung steiler Rampen, bei 
Bergwcrksbalmen, in längeren Tunneln u. s. w. Die Bewegung erfolgt mittelst Pressluft oder Wasserdruck. 
Der Druckverlust soll nur 5,1 °/o betragen. 

(Schweizer Bauzeitung 1886, No. 26, S. 153—186.) 


b) Oberbau. 

Ueber die Wirkungen der Eisenbahnfahrzeuge auf die Schienen ein Vortrag des Herrn Bau- 
und Betriebsinspectors Bödecker, behandelt die Bewegung eines einzelnen Eisenbahnwagens im Geleise 
und führt die dabei auftretenden Kräfte an. Da der Wagen sich nicht parallel den Geleisachsen und in 
einer geraden Linie bewegt, tritt neben den Rollen der Räder noch ein Gleisen derselben in Richtung der 
Radachsen auf. Die Berührungsfläche zwischen Rad und Schiene bildet eine elliptisch begrenzte Fläche, 
deren einzelne Punkte ungleichen Abstand von der Radachse, daher beim Drehen des Rades ungleiche 
Umfangsgeschwindigkeiten haben. In Folge dessen findet nur in einem Punkte der Berührungsfläche reines 
Rollen statt, während alle anderen Punkte mehr oder weniger gleiten. Bei der Bewegung ist neben dem 
Widerstande des Rollens noch der des Gleitens zu überwinden. Letztere ist bei der Bewegung des Fahr¬ 
zeugs in einer Curve, wo ein Gleiten sämmtlicher Punkte der Stützfläche stattfindet, bedeutender als in 
der geraden Strecke, er bildet den sogen. Curvenwiderstand. Den grössten Beitrag (ca. 80%) zu diesem 
Widerstand erzeugt das Zusammenarbeiten des Flansches des führenden Vorderrades mit dem äusseren 
Curvenstrange und deshalb ist auf zweckmässige Form des Radflansches grosser Werth zu legen. Ueber 
die Erläuterung der auftretenden Kräfte siehe das Referat im 

(Wochenblatt f. Baukunde No. 57, S. 287.) 
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Zur Frage der Sehienenbeanspmchnng verweisen wir auf den im Wochenblatt f. Baukunde 1886 

S. 143 besprochenen Vortrag des Herrn Dominik Müller und eine Abhandlung von demselben Ver¬ 
fasser im (Wochenblatt f. Baukunde 1887, No. 23, S. 115, No. 25, S. 123.) 

Die Berechnung des Eisenbahn-Oberbaues* Von Herrn Regierungsrath Zimmermann in 
Berlin. Der Verfasser giebt eine übersichtliche abgeschlossene Darstellung des bisher Erreichten. Es 
werden Formeln abgeleitet für: 

1. die Differentialgleichung der elastischen Linie, 

2. den endlosen Stab mit einer oder mehreren Lasten in beliebigen Abständen, 

3. den Stab von endlicher Länge mit Einzellast in der Mitte, 

4. den einseitig begrenzten, unendlich langen Stab, an dessen Ende äussere Kräfte eingreifen, 

5. den endlosen Stab mit äusseren Stetigkeits-Unterbrechungen, 

6. den endlosen Stab mit inneren Stetigkeits-Unterbrechungen, 

7. dan Stab von endlicher Länge mit beliebig vertheilten Einzellasten, 

8. desgl. mit symetrischer Belastung. 

Zeitschrift f. Bauwesen 1887, Heft 1—3. — Deutsche Bauzeitg. 1887, No. 39, S. 230.) 

Querschwellen-Oberbau aus alten Eisenbahnschienen (s. 1887, Heft 2, S. 105.) Eingehende 
Angaben hierüber, speciell auch über die Kosten dieses Systems siehe 

(Oesterr. Eisenbahnzeitg. 1887, S. 95.) 

Verlaschung der Schienen und der eiserne Kasten-Oberbau* Unter nebenstehender Ueberschrift 
findet sich in der Quelle ein längerer werthvoller und hoch interessanter Artikel auf den wir hier nur 
hinweisen wollen. Ein näheres Eingehen müssen wir umsomehr unterlassen, als vieles sich überwiegend 
auf Normalspurbahnen bezieht. Zunächst werden Vorschläge zur Aenderung und Verbesserung der jetzt 
gebräuchlichen Schienenverlaschung beim Querschwellensystem gemacht. Sodann folgt ein Vergleich 
zwischen Werth und Dauer eichener Querschwellen gegenüber den gegenwärtig verwendeten eisernen Quer¬ 
schwellen. Die Mängel der letzteren werden beleuchtet und wesentliche Abänderungen der bisherigen 
Constructionen empfohlen; speciell werden zur Unterstützung der Schienen, schmiedeeiserne, unten offene 
Kasten vorgeschlagen, die durch leichte Zwischentheile zu Querschwellen verbunden werden. Zum Schluss 
folgen Ausführungen über den volkswirthschaftlichen Einfluss, welcher eine allgemeine Einführung von 
Eisenschwellen gegen Holzschwellen zur Folge haben würde. 

(Organ 1887, 3. Heft, S. 94—101.) 

Eisenbahnschwellen von Glas* Der englische Ingenieur Bucknall hat eine Bahnschwelle 
erfunden, welche aus zwei, durch eine Eisenstange verbundenen Glasplatten besteht. Zur Herstellung des 
Glases wird die Mischung einer Art Granit, welcher sich in grosser Menge im südlichen England findet, 
verwendet. Wie die in Glasgow mit grosser Sorgfalt angestellten Versuche ergeben haben, leisten diese 
Schwellen einen beträchtlichen Widerstand gegen Verschiebungen und Stösse. Sie sind ausserdem billig 
und würden, wie wenigstens ihre Vertheidiger behaupten unverwüstlich sein. 

(Zeitg. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverwalt. 1887, No. 23, S. 211.) 

Eisenbahnoberbau mit Keilunterlagen. Dieser Oberbau-Construction von Ingen. G. Scherenberg 
in Halberstadt (D. R.-Patent No. 33257) liegt die Absicht zu Grunde, die jetzige schwerfällige, unge¬ 
nügende Regulirung der Höhenlage der Schienen zu verbessern. Die 9 m langen Schienen sind bei dieser 
Construction durch 12 Winkeleisen mit einander verbunden und verhüten das Kanten der Schienen in 
wirksamer Weise. An Schiene und Winkeleisen sind Klammerplatten genietet, unter welche dann die 
Holzkeile gelegt und zur Regulierung angetrieben werden. Die Holzkeile liegen schiefwinkelich zu den 
Schienenachsen und zwar so, dass sie stets unter zwei benachbarte Klammerplatten greifen. Die be¬ 
haupteten Vortheile des Systems lassen sich in Folgendem zusammen fassen: 

1. Eine 5—8fache leichtere Regulirung bei vollkommenster Ausführung; 

2. Unberührtbleiben der Bettung; 

3. weiche Unterlage bei vorzüglicher Druckvertheilung, welche die Schienen schont bezw. die 
Verwendung von mangelhaftem Bettungsmaterial gestattet; 

4. Unbedingte Sicherheit gegen Spurerweiterung und Geleisverschiebung; 

5. Verhältnissmässig geringe Anlagekosten. 

Ausführliches über Anlage und Unterhaltungskosten bringt Erfinder unter obenstehendem Titel in 
folgender Quelle. (Glasers Annalen 1887, No. 233, S. 88.) 

Zeitschrift f. Local- u. Strassenbahnen. 1887. 20 
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Höllenthal-Bahn. Der Oberbau der Bahn, dessen Construction mit den Normalien für preuss. 
Bahnen im Wesentlichen übereinstimmt, hat auf der Adhäsionsstrecke ein Gewicht von 122,5 kg per 
laufenden Meter, auf der Zahnstangenstrecke (nicht eingerechnet das Gewicht der Zahnstange) 127,6 kg 
per laufenden Meter. Die Zahnstange ist in Stücken von je 3 m Länge, welche je 30 Zähne haben, aus- 
geführt worden, im Wesentlichen nach dem bekaunten System Riggenbach. Eine günstige Aenderung 
erlitt das System in Bezug auf die Befestigungsweise der Zähne an den Backenschienen, nach einer Herrn 
Bissinger, Grossherzogi. Baurath patentirten Construction. Die Backenschienen sind C-Eisen, welche 
an der nach innen gekehrten Seite eine Leiste haben, auf die sich die Untersichtsflächen der Zähne auf- 
legen, um gegen Drehung gesichert zu sein; ihrerseits sind die Bahnschienen auf gusseisernen Sattel¬ 
stücken fest geschraubt, die auf den Querschwellen stehen. Die Zähne haben runde Zapfen, wodurch es 
möglich ist, Löcher in die Wangen der Zahnstange zu bohren. Das Material der Loch wand bleibt daher 
gesund und die Löcher können sehr genau an ihrer richtigen Stelle gebohrt werden, während bei der 
Riggenbach’schen Construction die Löcher in die Wangen gestossen und ausgedornt werden müssen, 
infolge dessen Ungenauigkeit in der Theilung und Schwächung des Materials eintritt. Für einen Theil 
sind die Zähne mit Schraubengewinde versehen, um die Backenschienen zusammenzuhalten. Ein weiterer 
Vortheil dieser Construction ist der, dass jeder einzelne Zahn ausgewechselt werden kann; bei der 
Riggenbach’schen Construction hingegen säramtliche Zähne des betreifenden Zahnstangenstücks erneuert 
werden müssen, da bei Wegnahme der einen Wange die Nietborte aller Zähne wegfallen und kein Material 
zur Bildung neuer Nietborte vorhanden ist. Ferner ist der unterste Zahn jedes Zahnstangenstücks mittelst 
zweier Laschen an dem zweituntersten Zahn aufgehängt und somit jede Gefahr des Ausschlitzens beseitigt. 
Infolge dessen ist es möglich, die beiden Zahnstangenenden ganz gleich auszubilden und die Umkehrbar¬ 
keit der Stücke zu erzielen, es können daher beide Zahnflanken ausgenutzt werden und brauchen keine 
besonderen Stücke für entgegengesetzte Bogen vorhanden zu sein. Bei der Riggenbach’schen Con¬ 
struction sind die Enden gegen die Gefahr des Aufschlitzens ungleich gestaltet und daher eine Umlegung 
unmöglich, es müssen deshalb für jeden Krümmungshalbmesser besondere Stücke in Vorrath gehalten 
werden. Das Gewicht von 1 m Zahnstange ist 101 kg. Zur Herstellung der Zähne ward feinkörniges 
Schweisseisen, zu den Laschen und Schrauben sehniges Schweisseisen benutzt. 

(Deutsche Bauzeitung 1887, No. 38, S. 286. — Zeitg. d. Vereins Deutscher Ingenieure 1887, 
No. 31, S. 662. 

Ueber die Imprägnirung hölzerner Eisenbahnschwellen mit starker und schwacher Zink- 
chloridlösnng siehe Oesterr. Eisenbahnzeitung 1886, No. 36, 37 u. 38. 

Neuere Oberbansysteme auf Berliner Strassen-Eisenbahnen. Unter vorstehender Ueberschrift 
findet sich ein längerer sehr beachtenswerthev Artikel des Ingenieur M ei ring in der unten angegebenen 
Quelle. Bei der Wichtigkeit des behandelten Themas glauben wir den Inhalt der denselben Gegenstand 
behandelnden Aufsätze des Herrn Fischer-Dick im Jahrgang 1S86, S. 121—124 und 1S87, S. 65 als 
bekannt voraussetzend, das Folgende zur Ergänzung hinzufügen zu sollen. Das System Demerbes, das 
wie früher gesagt, bei den Berliner Pflastcrungsverhältnissen nicht in Frage kommt, leidet an einer un¬ 
günstigen Inanspruchnahme des Profils, mangelhafter Verlaschung des Stosses und erfordert nach den 
Erfahrungen in Hamburg endlose lästige und kostspielige Unterstopfungsarbeiten. Im Laufe von 11 
Monaten musste die allerdings mit Locomotiven befahrene Strecke nach Wandsbeck nicht weniger als 
4 mal unterstopft werden. Auch durch die nachträgliche Anordnung starker Laschen und Keilbefestigung 
wurde den Geleissackungen nicht gründlich vorgebeugt. Bei dieser Gelegenheit mag bemerkt werden, 
dass bei der zur Zeit im Bau begriffenen neuesten Strecke in Hamburg die Phönixschiene verwandt ist 
Die Querverbindung der Schienen erfolgt abweichend von der gewöhnlichen Construction, ähnlich wie 
beim System Demerbes, durch unterhalb der Schiene angebrachte hochkantige Flacheisen. Ein schräger 
Stoss ist nicht angeordnet; die zum Pflasteranschluss in Berlin gebräuchlichen Klinker sind hier durch 
Holzstücke ersetzt. Ueber das späterhin in Berlin verwandte Haar mann'sehe Zwillingsschienensystem, 
durch welches für das Geleis ein in allen Punkten gleich widerstandsfähiger einheitlicher Träger geschaffen 
werden sollte (siehe 1886, S. 121 und 1887, S. 69). Die überall vortreffliche Lage der Geleise mit diesem 
System beweist, dass der Vorwurf, dass die Schienen durch die Betriebslast bezw. durch die sonstigen 
Fuhrwerke excentrisch beansprucht werden, nicht sehr stichhaltig („ein rein eingebildeter“) ist. Auch 
die neuere, alle früheren übertreffende Stosssicherung, hat sich nicht als vollkommen ausreichend erwiesen, 
darin scheint ein deutlicher Beweis zu liegen, dass keinerlei noch so starke Laschenconstruction beim 
gewöhnlichen geraden oder schrägen Stoss allein im Stande ist, das Niederdrücken des Ablaufendes, den 
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Schlag auf das Ablaufende* der Schienen und das Losrütteln der Laschenverbindung ganz zu verhindern. 
Dies kann nur erreicht werden durch eine Construction, bei welcher die Stösse in der Fahrschiene selbst 
um ein angemessenes Längenstück versetzt sind. Das mit der Phönixschiene (s. 1886, S. 123; 1887, S. 71) 
ein wirklicher Fortschritt der Zwillingsschiene gegenüber erzielt ist, erscheint Ingenieur M ei ring aus 
mehreren Gründeh zweifelhaft. Durch die excentrische Belastung (Mitte des Fahrkopfes ist etwa 35 mm 
von der Schwerlinie des Schienenquerschnittes entfernt) wird ein bedeutendes Kantungsmoment entstehen, 
dem nur der wenig zuverlässige Gegendruck der aussenseitlichen Anpflasterung entgegenwirkt. Die nur 
mit 1 Bolzen an den Steg angeschlossene Querverbindung ist keineswegs im Stande, die Schiene auf die 
Dauer in senkrechter Stellung zu erhalten. Durch ein Kanten wird aber der Druck der Schienen auf die 
Unterbettung nach der Aussenkante des Fusses bedeutend zunehmen. Bei dem Zwillingsschienenoberbau 
ist das hochstegige Flacheisen durch swei übereinander liegende Schraubenbolzen angeschlossen, der 
Widerstand gegen das Kanten somit bedeutender. Auch die Stossanordnung bei der Phönixschiene dürfte 
keinen Vorzug vor derjenigen der Zwillingsschiene haben. Ingenieur M e i r i n g empfiehlt, um die Vorzüge 
des Zwillingsschienenoberbaues voll zur Geltung zu bringen, die Radreifen mit mittlerem Spurkranz an¬ 
zuordnen. Dass nach hiermit gemachten Versuchen hierbei der Reibungswiderstand bedeutender sei als 
bei seitlichem Spurkranz (siehe 1886, S. 128) ist nicht gut einleuchtend, da die Reibung nicht wohl von 
der Stellung des Spurkranzes abhängig sein kann. Jedenfalls dürften die Versuche zu erneuern und unter 
geeigneter Leitung längere Zeit fortzusetzen sein. Namentlich würde es für die Anführung des Maschinen¬ 
betriebes von Wichtigkeit sein, dass die ganze Unterfläche der Zwillingsschiene durch Anordnung von 
Mittelflantschrädern in Anspruch genommen würde. Dem sehr günstigen Urtheile des Herrn Fischer- 
Dick Über den Haarmann’schen Schwellenschienenoberbau stimmt auch Ingenieur M ei ring vollkommen 
bei. Nach Beobachtungen des Letzteren auf der am 1. November 1886 eröffneten Strecke Lützowplatz- 
Bülowstrasse-Yorkstrasse in Berlin mit dem Phönixsystem und einem 10 Minutenbetrieb hat sich sehr 
bald eine Lockerung der Stösse vollzogen; nach 6wöchentlichem Betrieb machten sich schon mehr oder 
weniger starke Schläge fühlbar und hörbar, als sicherstes Zeichen der beim Hinüberrollen der Räder 
eintretenden Durchbiegungen der Schienenenden. Bald nachher hatte sich namentlich in der Bülowstrasse 
zufolge der excentrischen Belastung eine nicht unerhebliche Verdrehung der beiden Schienenstränge nach 
auswärts vollzogen. Dieselbe ist heute direct wahrnehmbar, indem die Schienenoberflächen nach aussen 
geneigt erscheinen, giebt sich aber auch dadurch zu erkennen, dass die durch die Befahrung entstehende 
Verschleissspur ganz an die innere Kante des Fahrkopfes gerückt ist. (G. Fischer-Dick erklärt dies 
durch Wölbung der Strasse.) Dagegen war bei dem in gleicher Weise auf dem Belleallianceplatz, sowie 
in der Friedrichstrasse an dem dort seit längerer Zeit liegenden überaus stark befahrenen Zwillings¬ 
schienenoberbausystem angestellten Beobachtungen eine Senkung der Schienenstösse durch die Betriebslast 
nirgends sichtbar, auch wurden beim Befahren über letztere die für den Fahrgast unangenehmen und für 
den Oberbau selbst, wie für die Fahrzeuge verderblichen Schläge nur selten bemerkt. Ein Erfolg in der 
Stossversetzung, wie sie beim Zwillingsschienenoberbau vorhanden ist, liess sich bestimmt nicht erkennen. 
Sowohl in den grossen Curven des Belleallianceplatzes, wie auch in den geraden Geleisen der Friedrich¬ 
strasse, erwies sich die Lage des Oberbaues fast durchweg als tadellos, indem die Verschleissspur sich 
gleichmässig über die Oberfläche des Fahrschienenkopfes erstreckt, woraus der sicherste Schluss zu ziehen 
war, dass keinerlei Verdrehung der Schienenstränge um ihre Langsachse stattgefunden hatte, trotz der 
excentrischen Belastung durch die Räder. Erfreuliche Ergebnisse lieferten ebenfalls die fortgesetzten 
Beobachtungen der mit dem Schwellenschienenoberbau belegten Strecke in der Bellealliancestrasse, in 
der gerade hier ein ganz gewaltiger Verkehr, sowohl von Pferdebahnwagen als auch von sonstigem Fuhr¬ 
werk herscht. Die Verlegung der Strecke erfolgte zu Anfang November 1886 bei schlechtem nassen 
Wetter, theils in der Nacht, theils inmitten des sehr lebhaften Betriebs. Hierbei ist beim Darüberfahren 
schwerster, vollbesetzter Decksitzwagen nirgends eine Senkung der Stösse wahrzunehmen, noch macht sich 
eine einzige Stossstelle beim Befahren durch Stösse bemerklich. Hierdurch wird eine überaus werthvolle 
Schonung der Betriebsfahrzeuge erzielt. 

(Deutsche Bauzeitg. 1887, S. 186/189; S. 201/202. — Schweiz. Bauzeitg. 1887, S. 124.) 


Der Oberbau der Strassen-Eisenbahnen, System „Phönix“. Eine Zuschrift an die Redaction 
von Glasers Annalen enthält eine Entgegnung auf den Vortrag des Herrn Fischer-Dick (1887, 
S. 65—81 und Glasers Annalen 1887, S. 220) und bespricht die in denselben angezogenen Mängel: 

1. Mangel des centralen Drucks, 

2. Zwischenraum, also Schlag zwischen dem Schienenstoss. 

' 20 * 
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Punkt 1 wird zugegeben, sei aber auf ausdrücklichen Wunsch der Baubehörde Berlins, welche ein 
Profil mit Mittelrille vorgeschrieben, geschehen und nur der Direction der Grossen Berliner Pferde-Eisen- 
bahn sei es zu verdanken, dass die Rille etwas seitwärts verlegt ist. Verwiesen wird auf das neue Ham¬ 
burger Profil (41 kg per Meter), bei welchem der centrale Druck genügende Berücksichtigung findet, auch 
sei der centrale Druck mehr theoretisch und ohne praktische Nachtheile. — Punkt 2 sei durch den 
schrägen Schienenstoss beseitigt. Die Räder der Strassen-Eisenbahn-Fahrzeuge bezw. deren Laufflantschen 
kommen beim Durchfahren des schrägen Schnittes niemals ausser Berührung mit der oberen Kopffläche 
der Schiene. Die Räder werden somit gegen die obere Stimkante der Schiene nie einen Stoss ausüben 
können, da ja beide Schienenköpfe immer gleichzeitig von der Lauffläche des Rades gefasst werden. 

(Glasers Annalen 1887, No. 242, S. 37.) 

c) Betriebsmittel* 

Die Leistungsfähigkeit und das Verhalten der Locomotiven für gemischte Zahnstangen und 
Reibungsbajpnen nach Abts System wird in einer Abhandlung von Albert Frank, Prof, an der 
techn. Hochschule in Hannover erörtert und veröffentlicht in der 

(Zeitschr. d. Vereins Deutscher Ingenieure 1887, S. 336 u. 389.) 

Ramseys UebersetzungsVorrichtung von Eisenbahnwagen beim Spurwechsel ist in Ding- 
lers polyt. Journal beschrieben. Die in ihrer Einfachheit geistvolle Vorrichtung setzt amerikanische 
Wagen voraus, deren 2- oder 3 achsige Drehgestelle lediglich durch centrale Kupplungsbolzen mitgenommen 
werden und daher durch Heben des Wagengestells ausgebunden und durch solche von andrer Spurweite 
ersetzt werden können. Die Aehnlichkeit der im vorigen Heft besprochenen Anordnung mit Rollwagen 
ist nicht zu verkennen. (Dinglers polyt. Journal 1887, Bd. 264, S. 351.) 

Vervollkommnung des Honig mann’schen Natron-Dampfkessels* Honigmann glaubt die 
Ursache dafür, dass sein System, trotz der günstigen Erfolge beim Betrieb immer noch keine allgemeinere 
Verwendung gefunden hat, darin suchen zu müssen, dass die Einrichtung einer stabilen Anlage zum Ein¬ 
dampfen der Lauge als ein Uebelstand betrachtet wird und hat daher wie wir schon früher kurz berich¬ 
teten (1886, Heft III, S. 178) sein System darin abgeändert, dass die Eindampfung der Lauge, in dem 
auf der Maschine befindlichen Natronkessel selbst stattfindet, dass immer dieselbe Lauge verwendet wird 
und die erforderlichen Calorien der Maschine in Form von gespanntem Dampf zugeführt werden. Die 
neue Einrichtung, wie sie für den Tunnelbau Busalta, der italienischen Linie Genua-Alexandria construirt 
ist, wird in der Quelle dargestellt und beschrieben. Die mittlere Trommel und die Rohrwände bestehen 
aus Kupferblech, die dem Dampfdruck ausgesetzten aus Eisen- und Stahlblech. Der Natronlauge wird in 
neuerer Zeit zum Schutz des Kesselmaterials Eisenoxydul zugesetzt. Die allgemeine Anordnung des Kessels 
ist beibehalten und nur eine Vorrichtung beigefügt, durchweiche in ein jedes einzelne Wasserrohr mittelst 
kleiner Rohre ein Dampfstrahl geleitet werden kann. Diese Dampfrohre werden von einem gemeinsamen 
Behälter gespeisst, der durch einen leicht löslichen Verschluss, während der Fahrt abgesperrt und von der 
Füllstation mit der Dampfleitung einer stabilen Kessels verbunden wird. Die Aufstellung von Laugen¬ 
abdampfpfannen an der Füllstation entfallt und der dort befindliche Dampfkessel kann ausser zum 
Lokomotivdienst auch noch für andere Zwecke benutzt werden. 

(Dingler’s Polyt. Journal 1887, Bd. 264, S. 251.) 

Schutzvorrichtung an Straßenbahnwagen* Zufolge von Unglücksfällen beim Betrieb der Strassen- 
bahn in Köln, war von verschiedenen Kölner Blättern die Zweckmässigkeit von Schutzvorrichtungen her¬ 
vorgehoben und deren Anbringung empfohlen. Zur Orientirung über den Stand dieser Angelegenheit 
wurden darauf hin von der Kölnischen Strassenbahn-Gesellschaft Fragebogen an 40 Deutsche Gesellschaften 
gesandt, von denen 36 mehr oder weniger ausführlich geantwortet haben. Bei 17 von diesen 36 Gesell¬ 
schaften sind (theils zufolge polizeilicher Vorschrift) Schutzvorrichtungen in regelmässigem Betrieb; bei 
8 wurden unbedingt gute Erfolge damit erzielt; bei 7 nur theilweise gute Ergebnisse; bei 7 bewährte 
sich die Schutzvorrichtung nicht oder sie wurden als überflüssig oder sogar als gefährlich bezeichnet; 
14 Gesellschaften haben keine oder ungenügende Erfahrung gemacht; 11 Gesellschaften bedienen sich 
einfacher, vor den Rädern angebrachter Räumer; 6 anderer Schutzvorrichtungen, z. B. Ummantelung 
der Räder, am Wagenkasten angebrachter Schutzbleche. Demgemäss soll entweder nur das Ueberfahren 
durch die Räder verhindert werden, oder man sucht zu verhüten, dass ein Gegenstand unter den Wagen 
gelangt. Nach den vorliegenden Erfahrungen sind die einfachen Räumer vor den Rädern besser, als wie 
die Anordnungen der 2. Art. Unter den Räumern ist der von der Berliner Polizeibehörde vorgeschriebene 
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Apparat von Peiser besonders zweckmässig. An der Achsbüchse befestigt, somit nur geringen Höhen¬ 
schwankungen unterworfen und in Folge davon wieder bis sehr nahe an Schienen reichen könnend, ist 
dieser Apparat so eingerichtet, dass er den Raum zwischen dem Boden des Wagens und dem Pflaster an 
allen Seiten frei lässt, so dass ein unter den Wagen gerathener Gegenstand, so lange er nicht von den 
Rädern erfasst ist, noch leicht hervorgezogen werden kann, was nicht mehr möglich ist bei der Anwendung 
von Schutzvorrichtungen in Form von Gitter oder Schutzblechen, die längs des Wagenkastens herabreichen 
und den Raum zwischen dem Boden des Wagens und dem Pflaster nach aussen hin abschliessen. Diese 
können überdies nur mit Rücksicht auf die durch die Stösse hervorgerufenen Schwankungen des Wagen¬ 
kastens bis auf 15 cm über die Schienen herabreichen, so dass beispielsweise menschliche Gliedmassen 
oder der Körper eines Kindes immer noch unter die Wagen gelangen können. Alsdann ist aber ein 
Unglück nicht mehr zu verhüten, sei es durch die Räder, sei es durch die Stosswirkung selbst. 

(Deutsche Bauzeitg. 1887, S. 71.) 

Höllenthal-Bahn« Die Locomotiven dieser Bahn sind sogen, combinirte Zahnrad- und Adhäsions- 
Locomotiven und enthalten auf dem gleichen Wagengestell angeordnet, zwei vollständig getrennte Trieb¬ 
werke, bezw. für die Zahnrad und für die Adhäsionsmaschine, wovon jede zwei Cylinder besitzt. Alle 
drei Achsen der Locomotiven sind gekuppelt und werden in gewöhnlicher Weise angetrieben. Die beiden 
Zahnrad-Cylinder übertragen durch 2 ungleicharmige Hebel, welche durch Pleuelstangen mit den Kreuz¬ 
köpfen und den Kurbeln der Zahnradtreibachsen verbunden sind, ihre Kraft auf zwei ebenfalls gekuppelte 
Zahnräder, die sich gleichzeitig mit 3 Zähnen der Zahnstange im Einbegriff, befinden. Auf den Adhäsions¬ 
strecken abeitet nur die eine Maschine, auf der Zahnstangenstrecke werden gewöhnlich beide Maschinen 
in Thätigkeit gehalten, obwohl bei Bewegung leichter Züge, jede der beiden Maschinen für sich allein 
zur Fortbewegung ausreichen würde. — Die Bremseinrichtungen sind sehr ausgiebig gestattet, in¬ 
dem zunächst jede der beiden Maschinen mit einer sogenannten Luftgegendruck-Bremse ausgestattet ist. 
Als 2. und 3. Einrichtung sind für die Adhäsionstriebräder Klotzbremsen mit Schraubenspindeln und für 
die Zahntriebsräder Trommeln angebracht, auf welchn Klotzbremsen gleicher Art wie vorher wirken. 
Weiter ist eine durchgehende Bremse nach System Schmidt vorhanden, welche es dem Locomotivführer 
ermöglicht, die Bremsen aller Wagen zu schliessen oder zu lösen. Ferner ist noch jeder nach dem Inter- 
communicationssystem gebauter Wagen mit einer Zahnradbremse ausgerüstet, für welche unter dem Wagen 
eine besondere Welle angebracht ist, auf die ein Zahnrad und zwei Bremsscheiben aufgekeilt sind; auf 
letztere wirken Klötze, die mittelst einer von der Wagenplattform aus zu bedienenden Schraubenspindel 
angedrückt werden. Diese Bremsen sind wesentlich als Nothbremsen bei Befahrung der Zahnstangen- 
Strecken und zum Feststellen eines auf denselben etwa zum Halten kommenden Zuges. 

(Deutsche Bauzeitg. 1887, No. 38, S. 286.) 

Die Koppelung der Fahrzeuge auf Zahnstangenbahnen« In einer Auseinandersetzung wird 
nachgewiesen, dass die Kuppelung der Fahrzeuge auf Zahnradbahnen, welche, da die Maschinen sich stets 
am unteren Ende des Zuges befindet, entbehrlich scheinen könnte, doch wegen grösserer Betriebssicherheit 
unerlässlich sein soll. Der Verfasser begründet seine Ansicht durch Versuche, die er seiner Zeit auf der 
Niederwaldbahn angestellt und bei welchen sich gezeigt hat, dass man im Stande war, mit jeder einzelnen 
Bremse, bei 10 km Fahrgewindigkeit pro Stunde, den Zug innerhalb kürzester Zeit zum Stillstand zu 
bringen. Gehen z. B. bei etwaigem Achsbruch der Zahnradtreibachse die beiden kräftigsten Bremsen des 
Zuges verloren, so kann man mit Hülfe der übrigen Bremsvorrichtungen bei gekuppelten Wagen und 
Lokomotive den ganzen Zug zum Stehen bringen und die Fahrgäste und Lokomotivbediensteten vor 
Unglück bewahren. Empfohlen wird schliesslich noch, statt der festen Kettenkuppelungen überall nur 
starke Schraubenkuppelungen zu verwenden. (Centralblatt der Barverwalt. 1887, No. 22, S. 214.) 

Signalvorriehtung an Straßenbahnwagen. Eine dem Pferdebahnkutscher eine grossse Erleichte¬ 
rung bietende Construction, bei welcher die Bremse mit der Glocke kombinirt ist, findet sich in der 

(Zeitschr. f. Transportwesen 1887, S. 57.) 

Ch. deMontaud’s elektrische Accumulatoren, denen schnelle Ladung, grosser Effect, geringes 
Gewicht und leichte Reinhaltung nachgerühmt wird, ist nach der Revue industrielle 1887, S. 45 als Fort¬ 
setzung der Uebersicht in Band 257, S. 329 beschrieben in 

(Din gier’s Polyt. Journal 1887, Bd. 264, S. 490.) 

Park’s elektrische Bremse, siehe 

(Schweizer Bauztg. 1887, S. 12; cfr. Dingler’s Polyt. Journal 1886, Bd. 259, S. 456.) 
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REFERATE ÜBER DIE BEI DER REDACTION EINGEGANGENEN BÜCHER. 


Beferate über die bei der Bedaction eingegangenen Bücher. 

Von Pr. Giesecke. 

Die Störungen des Eisenbahnbetriebes durch Schnee und Eis und deren Beseitigung. Eine 
Zusammenstellung der seither gemachten Erfahrungen. Bearbeitet von E. Burkhardt, Baumeister bei 
der Württembergischen Staatseisenbahn. Mit 32 Abbildungen. Wiesbaden. Verlag von J. F. Berg¬ 
mann. 1887. Preis M. 2. — Die ausserordentlichen Verkehrsstörungen, welche der heftige Schneefall 
im Winter 1886/87 zur Folge hatte, haben den Verfasser veranlasst, in dem vorliegenden Werkchen eine 
Zusammenstellung aller derjenigen Einrichtungen und Vorkehrungen zu geben, welche gegen diesen 
gefürchteten Feind des Eisenbahnbetriebes getroffen sind. Gut ausgeführte Skizzen unterstützen die text¬ 
lichen Beschreibungen. Als Mittel zur Beseitigung des Schnees und des Glatteises vermissen wir die 
Aufführung des Seesalzes, während gerade hierdurch eine sehr energische Beseitigung erzielt wird. 

Repetitorium ans Geometrie nnd Mechanik von J Kramerius, K. K. Professor an der Staats- 
Gewerbeschule zu Czemowitz. Wien 1887. ‘Verlag von A. Pichlers Wittwe & Sohn. Preis M. 2,80. 
— In allerdings reichlich knapp und kurz bemessener Form enthält das vorliegende Buch die dem Bau- 
Praktiker wohl am häufigsten vorkommenden Fragen aus dem Gebiete der Geometrie und Mechanik. 
Wenn wir auch gewiss gern anerkennen, dass in übersichtlicher und zweckentsprechend knapper Weise 
zusammengestellte Resultate gerade für den Praktiker ganz besonderen Werth haben, so kann nach 
unserer Meinung hierin auch zu viel geschehen. Für das Längen- und Fl&chenmaass hat der Verfasser 
die französischen Abkürzungen gewählt, welche von den deutschen officiellen abweichend sind, und des¬ 
halb würde es nicht unerwünscht für deutsche Benutzer des Büchelchens gewesen sein, auch die Bezeich¬ 
nungen für die Abkürzungen an passender Stelle finden zu können. In der Festigkeitstabelle auf Seite 
107 hätte wohl auch stets der Sicherheitscoefficient neben der dort angegebenen zulässigen Beanspruchung 
seinen Platz finden können. Die gesammte Zusammenstellung ist sehr gut durchgeführt und zeigt voll 
das Verständniss des Verfassers für die Bedürfnisse der Praxis. Nach unserer Ansicht dürfte das Buch 
jedoch mehr für den mit der Materie vollständig vertrauten und tüchtigen Rechner ein geschätztes Hülfs- 
mittel sein, während der Herr Verfasser es den Eleven und Abiturienten der Bauschulen widmet. 

Von dem „Handbuch des preussischen Eisenbahn rechts“ von Dr. jur. Georg Eger, Regie¬ 
rungsrath und Justiziar der Königl. Eisenbahndirection, Docent der Rechte an der Universität Breslau, 
ist die 3. Lieferung erschienen. Im Jahrgang 1886, Seite 119 dieser Zeitschrift, konnten wir schon auf 
dieses geschätzte Werk aufmerksam machen. Das vorliegende 3. Heft enthält die Fortsetzung der „Or¬ 
ganisation der Preuss. Privat-Eisenbahnen“ und beginnt mit dem Abschnitt V, welcher über den Eisenbahn- 
Grunderwerb handelt. 

Sammlung von Bestimmungen für die Eisenbahnen Deutschlands. Durchgesehen im Reichs- 
Eisenbahn-Amt. Berlin 1887. Verlag von Ernst & Korn (Ernst Korn). Hiervon gingen zwei Hefte 
ein. Das erste enthält: Gesetz, betreffend die Beseitigung von Ansteckungsstoffen bei Viehbeförderungen 
auf Eisenbahnen. Vom 25. Februar 1876. Ferner eine „Bekanntmachung zur Ausführung dieses Gesetzes 
vom 20. Juni 1886,“ sowie endlich „Bestimmungen über die Verladung von lebenden Thieren auf Eisen¬ 
bahnen vom 13. Juli 1879.“ Das zweite Heft enthält: „Bestimmungen, betreffend die technische Einheit 
im Eisenbahnwesen“ vom 17. Februar 1887, sowie die „Vorschriften über die zollsichere Einrichtung der 
Eisenbahnwagen im internationalen Verkehr“ vom 12. März 1887. 

Die National-Oekonomie und die neuere deutsche Gesetzgebung* Von Dr. W. Schäfer, 
Docent an der Technischen Hochschule zu Hannover. Von der philosophischen Fakultät der Universität 
Breslau preisgekrönte Arbeit. Hannover. Schmorl & von Seefeld. 1886. — Der geschätzte Herr 
Verfasser ist den Lesern unserer Zeitschrift durch mehrfache werthvolle Arbeiten genügend bekannt, nnd 
es wird gewiss Mancher Veranlassung nehmen, diese preisgekrönte Arbeit zu studiren. Der Verfasser 
steht ganz auf dem Boden der neueren deutschen Gesetzgebung von IS79 und ist ein begeisterter An¬ 
hänger der socialen Reformpläne des Reichskanzlers. Wenn wir uns einen Wunsch auszusprechen erlauben, 
so ist es der, dass die Quellenangaben bei einer demnächstigen neuen Auflage aus dem Texte entfernt 
und in Anmerkungen gegeben werden möchten. Das Studium dieser höchst interressanten Arbeit würde 
dadurch wesentlich angenehmer gemacht. 
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Vorwort zum VII. 


Jahrgang. 


Ohne Veranlassung zu besonderen Bemerkungen bei Beginn des neuen Jahrganges 
wollen wir doch unserer Freude darüber Ausdruck verleihen, dass das Verständnis für 
die Herstellung localer Bahnanlagen in immer weitere Kreise dringt und glauben wir auch 
für uns einen bescheidenen Theil des Verdienstes hierfür in Anspruch nehmen zu können. 

Wir werden deshalb in der bisherigen Art und Weise bemüht sein, durch Veröffent¬ 
lichung besonders interessanter Beispiele von Bahnanlagen, sowie von Originalaufsätzen aus 
dem Gebiete des Local- und Strassenbahnwesens das Verständnis lür dies nützliche Glied 
unseres modernen Verkehrswesens fördern zu helfen. 

Um den Literaturbericht, dem wir besondere Aufmerksamkeit widmen, übersichtlicher 
zu machen, ist für denselben schon im letzten Hefte ein besonderes Inhalts-Verzeichniss 
eingerichtet worden. 

Beiträge bitten wir an einen der Herausgeber zu richten; wir honoriren dieselben in 
gleicher Weise wie die ersten technischen Zeitschriften. 

Berlin, Hannover, Wiesbaden, im Februar 1888 . 

Herausgeber & Verleger. 
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I. 


Allgemeine Uebersicht. 

Von W. Hostmann. 

Im Jabre 1887 war die Thätigkeit auf dem Gebiete eigentlicher Localbahnen 
eine sehr lebhafte, der beste Beweis dafür, dass die Zweckmässigkeit dieser nützlichen, 
kleinen Bahnanlagen in immer weiteren Kreisen anerkannt wird. 

Dabei kommt fast ausnahmslos die schmale Spurweite für locale Verkehrszwecke 
zur Verwendung und nur ausnahmsweise wird die normale Spur angewandt; aber selbst 
dann werden in den meisten Fällen Curven mit so kleinen Radien erforderlich, dass ein 
Uebergang der Hauptbahnwagen nicht möglich ist und nur mit Rücksicht auf bestehende 
Pferdebahnen, welche ja bekanntlich meistens die normale Spur haben, wird dieselbe hier 
und dort angewandt. 

Auch schwindet mit jedem Jahre die Abneigung gegen die Benutzung bestehender 
Strassen und Wege zu Localbahn-Anlagen, wie ja neuerdings in erfreulicher Weise der 
Anlage von Dampfstrassenbahnen von den Vororten grosser Städte nach diesen selbst seitens 
der Behörden weniger Schwierigkeiten in den Weg gelegt werden wie bisher. 

Wenn so auf diesem Gebiete auch ein entschiedener Fortschritt zu verzeichnen ist, 
so sind unsere Nachbarländer, besonders Italien, die Niederlande und Frankreich, doch 
erheblich weiter wie wir und erst die Herstellung weiterer Anlagen dieser Art in Deutsch¬ 
land, wodurch der Nutzen derselben auch dem Laien besser vor die Augen geführt werden 
kann, lässt hoffen, dass nach und nach auch bei uns immer mehr und mehr derartige, so 
nützliche, wie mit der Ausdehnung der Städte nothwendige, Anlagen entstehen werden. 

In den Reichslanden ist leider, wie es scheint zum Theil mit durch die politischen 
Verhältnisse beeinflusst, ein Stillstand im Bau der Schmalspurbahnen eingetreten, obgleich 
für mehrere Linien vom Landesausschuss die Subventionen bereits bewilligt waren. 

In Preu88en wurden im Jahre 1887 mehrere Schmalspurbahnen, darunter auch die 
mit Staatshülfe erbaute Kreis Altenaer Schmalspurbahn (Westfalen), dem Betriebe über¬ 
geben und befindet sich eine grössere Anzahl Projecte in Vorbereitung. Sehr erfreulich 
ist die Erscheinung, dass in industriellen Gegenden die Baukosten derartiger Anlagen häufig 
ganz von den Betheiligten aufgebracht werden, wodurch natürlich auch die besten finan¬ 
ziellen Resultate erzielt werden. 

In Bayern, wo trotz der Abneigung gegen die schmale Spur der Wunsch nach solchen 
Anlagen lauter ertönt, hat der Landtag kürzlich eine Subvention für eine Schmalspurbahn 
bewilligt, die von einer Privatgesellschaft hergestellt werden soll, so dass also auch hier 
ein kleiner Fortschritt zu verzeichnen ist. 

ln Württemberg, wo die Localbahnfrage längere Zeit, wenigstens was den Bau an¬ 
belangt, ruhte, hat sich nunmehr die Regierung dahin entschieden, unter Festsetzung be- 

Zeitschrift f. Local- a. Straßenbahnen. 1888. i 
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stimmter Vorschriften für Bau und Betrieb, die Anlage von Schmalspurbahnen mit Be¬ 
nutzung bestehender Strassen und Wege zu gestatten und ist bereits die 4 km lange Dampf- 
strassenbahn von Ravensburg nach Weingarten dem Betriebe übergeben, während die Fort¬ 
setzung der Zahnradbahn von Stuttgart nach Degerloch über Möhringen bis vorläufig nach 
Hohenheim, circa 8 */* km, bevorsteht. 

Sind erst ein paar Linien im regelmässigen Betriebe, dann werden andere bald folgen, 
denn gerade die schwierigen Terrainverhältnisse, wie sie in Württemberg vielfach vorhanden 
sind, weisen auf den Bau der billigen Schmalspurbahnen hin. 

In Sachsen schreitet die Regierung mit der Anlage von Schmalspurbahnen auf 
Staatskosten rüstig weiter und die vielen neuen Projecte sind der beste Beweis dafür, dass 
man mit den Resultaten der bestehenden Linien zufrieden ist. 

In den Thüringischen Staaten wurde die Linie Weimar-Rastenberg dem Betriebe 
übergeben und befinden sich mehrere andere Linien noch im Bau und Vorbereitung. 

In Baden herrscht, wenigstens soweit es sich um Projecte handelt, eine ausserordent¬ 
lich rege Thätigkeit und die Regierung müsste Millionen an Subventionen bewilligen, 
wenn sie alle Wünsche befriedigen wollte. 

Dem Betriebe übergeben wurde die Strecke Mannheim-Weinheim, die ohne Staatshülfe 
hergestellt wurde und bleibt zu hoffen, dass dies Beispiel Nachahmung findet, denn wenn 
die Gemeinden und Interessenten nicht energischer, unter eigner finanzieller Betheiligung, 
für die Realisirung ihrer Projecte eintreten, dann dürften sehr viele davon noch recht lange 
„fromme Wünsche“ bleiben. 

In Hessen fördert die Regierung den Bau localer Bahnen energisch und befinden 
sich eine grosse Anzahl von Projecten in Vorbereitung. 

Dem Betriebe übergeben wurde die schmalspurige Linie Darmstadt-Griesheim-Eber- 
stadt, welche am Bahnhofe Darmstadt die Geleise der Main-Neckarbahn im Niveau kreuzt. 

In Anhalt-Dessau wurde die 10 km lange Theilstrecke Gernrode-Mägdesprung der 
Gerarode-Harzgeroder Bahn im August für den Personenverkehr eröffnet. 

Allen Gegnern der schmalen Spurweite kann nur empfohlen werden, diese kleine 
Bahn, die mit den grössten Terrainschwierigkeiten zu kämpfen hatte, recht eifrig zu stu- 
diren, besonders denen, welche vor Jahren so lebhaft für eine normalspurige Bahn einge¬ 
treten sind. 

Da augenblicklich eine Fortsetzung der Bahn über Alexisbad hinaus nach Günters¬ 
berge (12,5 km) oder aber bis Hasselfelde (25 km) von Alexisbad aus projectirt wird, so 
dürfte voraussichtlich im Jahre 1889 sich Gelegenheit bieten, vergleichende Resultate über 
Normalspur und Schmalspur im Gebirge aufzustellen. 

Im Auslande ist besonders viel in den Niederlanden und Italien geschehen. 

In den Niederlanden sind es meistens Dampfstrassenbahnen und muss man staunen, 
in welcher freien Weise der Betrieb innerhalb der Städte und Ortschaften gehandhabt wird, 
wenn man dabei an die Aengstlichkeit des deutschen Publikums und die Strenge der 
deutschen Behörden denkt. 

Auch in Frankreich und der Schweiz ist man auf dem Localbahngebiete sehr 
thätig und besonders in Frankreich weiss man den Nutzen der schmalen Spurweite zu 
schätzen. 

In Oesterreich sind wohl einige Dampfstrassenbahnen zur Ausführung gelangt, im 
Allgemeinen hat man aber zu den Schmalspurbahnen noch kein rechtes Vertrauen. 
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Auf dem Gebiete der Motoren sind im Jahre 1887 nennenswerthe Erscheinungen 
nicht herrorgetreten und ist für einigermaassen erhebliche und vor allen Dingen regel¬ 
mässige Leistungen die Dampfkraft noch nirgends mit Erfolg verdrängt. 

Auch neue Oberbau-Systeme sind nicht hervorgetreten; bemerkt muss werden, dass 
sich die sogenannte Phönix-Schiene (mit eingewalzter Bille) für Strassenbahnen im Pflaster 
immer mehr Freunde und Anhänger erworben hat. 

Hannover, im Januar 1888. 


II. 

Alters- und Invaliden-Unterstützungskassen der selbstständigen 
Betriebe bezw. Industriezweige bilden die Voraussetzung der öffentlich 
rechtlichen Fürsorge für die Arbeiter. 

Von Kreisgerichtsrath Dr. B. Hilse in Berlin. 

Nach Gew.-Ord. § 97 a No. 5 gehört es zu den Aufgaben der Innung, zur Unter¬ 
stützung der Innungsmitglieder, ihrer Angehörigen, ihrer Gesellen und Lehrlinge in Fällen 
der Krankheit, des Todes, der Arbeitsunfähigkeit oder sonstiger Bedürftigkeit Kassen ein¬ 
zurichten. Seit Erlass des Kr.-G. vom 15. Juni 1883 und des U.-G. vom 6. Juli 1884 
nebst dessen Ergänzungen kommt in Frage, ob und in wie weit durch dieselben die vor- 
aufgeführte Innungsaufgabe betroffen wird. Die Abgrenzung der Berufsgenossenschaften 
für die Unfallversicherung nach den Klassen, Ordnungen und Gruppen der Gewerbestatistik 
(U.-G. §§ 11, 12) lässt erkennen, dass eine möglichste Uebereinstimmung beider geschaffen 
werden sollte. Aber auch nach Kr.-G. § 17 werden für die in einem Gewerbszweige oder 
in einer Betriebsart beschäftigten Personen eigene Krankenkassen vorgesehen. Ebenso lässt 
die Vorlage für die Alter- und die Invaliden-Versicherung der Arbeiter (§ 3) besondere, 
für die Betriebe errichtete Einrichtungen zu, durch welche den darin Beschäftigten für den 
Fall des Alters oder der Erwerbsunfähigkeit eine den daselbst getroffenen Vorschriften 
mindestens gleichkommende Fürsorge gesichert ist. Der Zusammenhang aller dieser Vor¬ 
schriften kann einen begründeten Zweifel dagegen nicht aufkommen lassen, dass den 
Innungen nach wie vor die Befugniss zum Errichten der Kranken-, Alters- und Invaliden- 
Unterstützungskassen erhalten werden sollte. Denn auch sie werden thunlichst nach 
Industriezweigen abgegrenzt und nur in demjenigen Falle, dass nicht eine genügende Anzahl 
von Gewerbetreibenden vorhanden ist, um die dauernde Leistungsfähigkeit einer selbst¬ 
ständigen Fachinnung zu sichern, pflegen gemischte Innungen in’s Leben zu treten. Nun 
lässt sich nicht verkennen, dass derselbe Grundgedanke, welcher die Innungsaufgabe aus 
Gew.-Ord. § 97 a No. 5 rechtfertigt, auch für alle Gewerbebetriebe gleichmässig zutrifft, 
welche nicht eigentlich in den Bahmen der Innung sich einzwängen lassen; deshalb werden 
auch für die concessionirten oder unconcessionirten Fuhrbetriebe die gleichen Einrichtungen 
berechtigt sein. Die Vorlage der Grundzüge für die Alters- und Invaliden-Versicherung 
der Arbeiter nimmt, § 13, unbekümmert um den Ort der Beschäftigung, die Preise der 
Lebensbedürfnisse und das Einkommen des alt oder invalide gewordenen Arbeiters eine 
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gleichmässige Versorgungsrente von 120 Mark in Aussicht, welche zwar nach Höhe der 
Beitragsjahre auf 250 Mark gesteigert werden kann, allein überall die gleiche bleibt. 
Hierin weicht sie von den Grundsätzen des U.-G., § 5, ab, woselbst das z. Z. des Unfalles 
bezogene Arbeitsverdienst die Grundlage der Entschädigungsrente bildet, also letztere einen 
prozentualen Antheil der ersteren ausmacht. Verkennen lässt sich nicht, dass einmal der 
Satz von 120 Mark selbst in seiner zulässigen abgestuften Steigerung bis 250 Mark, welche 
erst nach 48 Beitragsjahren erreicht sein kann, als auskömmlich nicht bezeichnet werden 
darf, und dass er ferner in den verschiedenen Gegenden auch in verschiedenem Grade zur 
Befriedigung der Lebensbedürfnisse unausreichend sein wird Dennoch kann das Prinzip 
der Gleichmässigkeit nur aufgegeben werden, wenn auch die Beitragspflicht verschieden 
abgestuft wird, weil die Gegenleistung der Rente der Vorleistung der Prämie entsprechen 
muss. Für die Alters- und Invaliden-Versorgung, welcher etwa 12 Millionen Arbeiter 
unterstellt sind, die noch dazu in den verschiedensten Berufsstellungen und Lohnsätzen 
beschäftigt werden, würde die Aufgabe dieses Grundsatzes überhaupt nur denkbar sein, 
wenn die Kommunalverbände innerhalb ihres Bezirkes die Einheitssätze der Beiträge und 
der Renten feststellen könnten, wozu wiederum als Vorbedingung gehörte, dass sie auch 
Träger der Versicherung seien. Hand in Hand hiermit müsste an Stelle des Reichs¬ 
zuschusses ein solcher aus Gemeindemitteln treten. Dies müsste wiederum eine verschiedene 
Belastung der hierfür in Anspruch genommenen Industriezweige herbeiführen und könnte 
leicht den Verfall eines solchen in einem Distrikte veranlassen, weil er die Concurrenz- 
fähigkeit mit denjenigen verliert, welche, weniger stark für diese Versorgungszwecke heran¬ 
gezogen, zu billigeren Preisen arbeiten können. Dies ist thunlichst zu vermeiden. Dagegen 
wird die eine oder die andere Berufsart wohl im Stande sein, grössere Mittel hierfür auf¬ 
wenden zu können, einmal weil sie die Concurrenz nicht zu fürchten braucht, sodann weil 
sie ihren Vortheil darin findet, durch günstigere Gestaltung der Lage ihrer Mitarbeiter 
einen besseren, zuverlässigeren und gewissenhafteren Arbeiterstand sich zu erziehen und zu 
erhalten. In dieser Lage befinden sich diejenigen Betriebe, welche am Platze keine oder 
doch nur eine schwache Concurrenz haben; ebenso diejenigen, welche einen höheren Grad 
von Vertrauen ihren Bediensteten schenken müssen. Das letztere trifft bei allen denjenigen 
Fuhrbetrieben zu, bei welchen den Bediensteten die Vereinnahmung der Fahrgelder obliegt. 
Denn hier ist es unmöglich, allen Veruntreuungen vorzubeugen. Bei aller Vorsicht wird 
sich ein Ausweg finden lassen, um in an sich unscheinbarer Höhe zum Nachtheile des 
Betriebsunternehmers Vermögensvortheile sich zu verschaffen. Je grösser das Missverhältniss 
zwischen dem rechtswidrigen Vortheil und der dadurch gefährdeten Berufsstellung ist, desto 
mehr wird der Bedienstete sich hüten, auf Abwege zu gerathen. Andererseits steigt er- 
fahrungsgemäss mit der Dauer der Beschäftigung das Interesse für diese und folgeweise 
für den Betriebsunternehmer, so dass bei älteren Bediensteten hei Weitem nicht die gleiche 
Gefahr einer Verirrung in den Eigenthumsbegriffen einzutreten pflegt. Für die grossen 
Erwerbsgesellschaften, deren Aufgabe die Beförderung von Menschen ist, wie dies bei den 
Strassenbahnen zutrifft, scheint es deshalb zweckmässig, für einen festen Bestand der Be¬ 
diensteten zu sorgen. Dies Ziel lässt sich nur erreichen, wenn der Angestellte das Be¬ 
wusstsein hat, durch pflichttreue Berufserfüllung sich eine dauernde Lebensstellung er¬ 
werben und erhalten zu können, aber auch in seinem Alter und bei eintretender Invalidität 
gegen Noth geschützt zu sein. Ihn hierin zu sichern, erscheint einmal nicht in dem Grade 
kostspielig, wie allgemein dies gefürchtet wird, sodann auch nicht so schwer ein Maass 
darin zu finden und angemessene Grundsätze aufzustellen. Denn die allgemeine Einrede, 
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dass diese Gesellschaften, nur auf Zeit concessionirt, in die Lage versetzt würden, ihre 
Thätigkeit zu einer Zeit einstellen zu müssen, in welcher sie unmöglich Deckung für 
Versorgung aller ihrer Bediensteten haben könnten, passt einfach aus dem Grunde nicht, 
weil letztere von einer anderen den Betrieb fortsetzenden Unternehmerin übernommen 
werden müssen, welche ohne sie nicht fertig werden könnte. Diese würde zweifellos in 
die Rechte und Pflichten ihrer Vorgängerin eintreten, wenn der Reservefonds ihr über¬ 
wiesen wird, und die Statuten nach richtigen Grundsätzen abgefasst wurden. Der Arbeiter, 
welcher nicht übertreten will ohne Invalide zu sein, braucht aber auch nicht versorgt zu 
werden, wenn die Statuten ihm die Aussicht dazu noch nicht erschliessen. Sein freiwilliger 
Austritt enthält gleichzeitig seinen Verzicht auf die statutengemässen Rechte. Seitdem 
die Kranken- und die Unfallversicherung bereits einen Theil der Aufwendungen aufbringt, 
die Alter- und Invaliden-Versicherung aber einen neuen Beitrag schafft, wird das Opfer 
hierfür ein nur geringes sein können. Die Erfahrung zweier seit 1850 bestehender lebens¬ 
fähiger Unterstützungskassen liefert den schlagenden Beweis hierfür. Die Invalidenkasse 
für die „Maschinenbauarbeiter Berlins“ zahlt an Halbinvalide 3 Mark, an Ganzinvalide 
6 Mark wöchentlich nach zurückgelegter 20jähriger Dienstzeit, wenn der Bedürfnissfall 
vor erreichtem 50. Lebensjahre eintritt, an ältere nach bereits 15 Jahren. Die Mittel 
hierzu werden mit 10 Pf. wöchentlich für jeden beschäftigten Arbeiter von dem Arbeitgeber 
gezahlt. Der Arbeiter trägt nichts dazu bei. Dennoch ist bereits der Reservefonds auf 
350000 Mark angewachsen. Die Unterstützungskasse der Buchdrucker zahlt an jedes 
Mitglied, welches zur Fortsetzung des Buchdruckergewerbes unfähig wird, bei einer Bei¬ 
tragszeit unter 15 Jahren wöchentlich 6 Mark, von 15—25 Jahren schon 7.50 Mark, 
darüber hinaus 9 Mark. Als Beitrag zahlt der Gehilfe vom Tage seiner Freisprechung 
oder seines Zuzuges wöchentlich 35 Pf. Auch diese Kasse hat bereits einen Bestand von 
595000 Mark. Bei beiden Kassen ist die Altersgrenze der Aufnahme 35 Jahre, bei letz¬ 
terer auch ein Gesundheitsattest Erforderniss. Bei beiden erlischt der Anspruch mit Aus¬ 
tritt aus der Kasse. Dennoch sind Unzuträglichkeiten hierdurch niemals entstanden. Des¬ 
halb ist nicht absehbar, weshalb für die Strassenbahnen sich nicht gleiche Einrichtungen 
treffen Hessen. 

Wird die Vorlage zum Gesetz, so muss § 5 für jeden Arbeiter nach beschrittenem 
70. Lebensjahre, unbekümmert um den Grad der noch verbliebenen Erwerbsfähigkeit, eine 
Altersrente von 120 Mark gewährt werden, sowie für jeden dauernd und gänzlich erwerbs¬ 
los Gewordenen eine solche von 120—250 Mark. Erstere tritt nach Zurücklegung einer 
Wartezeit (§ 8) von 30 Beitragsjahren, letztere von 5 Beitragsjahren, abgesehen von den 
in § 50 getroffenen Uebergangsbestimmungen, ein. Zur Beschaffung der Mittel (§ 10) hat 
für jeden Arbeitstag der Arbeiter und der Arbeitgeber je 2 Pf. zu zahlen. Das Reich 
trägt 7 3 der Aufwendungen für die Versorgungsrente in Höhe dieser Leistungen bei. Ein 
Beitragsjahr (§ 9) sind 300 Arbeitstage. Für die dauernd thätigen Personen werden die 
in einem Kalenderjahre überschiessenden auf das nächste Beitragsjahr angerechnet, soweit 
die Wartezeit in Betracht kommt. Danach hat pflichtgemäss der Arbeitgeber und der 
Arbeitnehmer je 6 Mark, also 80 Pf. mehr wie für jeden Maschinenbauer, beizutragen. 
Berücksichtigt man noch den Reichszuschuss, so dürften nicht viel Mittel erforderlich sein, 
um andere günstigere Abfindungen zu schaffen, zumal, wenn auch der Angestellte nach 
Prozenten seines Arbeitsverdienstes beizutragen hat. Besondere Einkünfte, wie der Erlös 
der Fundsachen, Strafgelder, verfallene Dienstkautionen dürften genügen, einen Reservefonds 
zu begründen. Weil die Anstellung im öffentlichen Fuhrdienste bereits an die Vorbedingung 
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eines genügenden Gesundheitszustandes geknüpft ist, vermag die Forderung des § 3 keinem 
Bedenken Baum zu geben, indem das Statut hierüber nichts zu enthalten braucht. Unter 
Berücksichtigung der Thatsache, dass mit dem Eintritte in ein die Grenzen der Versicherungs¬ 
pflicht übersteigendes Diensteinkommen, mit Bezug einer IXnfallsentschädigung, mit Erlangen 
einer anderen Dienststelle die Ansprüche auf Schadloshaltung bezw. Versorgung fortfallen, 
dürfte kein erheblicher Zuschuss nothwendig sein, um die Versorgung gealteter und inva¬ 
lider Bediensteten in würdiger Weise eintreten zu lassen. Der allmähliche Verbrauch der 
Arbeitskräfte durch Ausübung der mit der Dienststellung verbundenen Pflichten verdient 
eine gleiche Berücksichtigung, wie der Verlust der Erwerbsfähigkeit infolge eines plötzlich 
eingetretenen schädigenden Ereignisses. Berufsinvaliden sind Berufsverunglückten gleich 
zu stellen. Dieser Grundgedanke fand auch in der Vorlage (§ 3) gebührende Berücksich¬ 
tigung. Letzterer hat gerade den Fall im Auge, wo die mit der Berufserfüllung verbundene 
beschleunigtere Abnahme der Erwerbsfähigkeit, mithin ein schnellerer Verbrauch der 
Arbeitskräfte es rechtfertigt, eine Versorgung eintreten zu lassen. Aber auch der Erwägungs¬ 
grund, dass die in einem abgegrenzten Berufe Beschäftigten durch eine für diesen einge¬ 
richtete selbstständige Unterstützungskasse in einer Weise versorgt werden können, welche 
ihrer Dienststellung und ihren seitherigen Einkünften entspricht, war für Einführung dieser 
Ausnahmebestimmung maassgebend. Letztere legt deshalb die Prüfung der Frage nahe, 
ob für eine bestimmte Berufsart, bezw. einen abgeschlossenen Industriezweig sich solche 
empfehle. In Anbetracht der Thatsache, dass erfahrungsgemäss durch langandauerndes 
Zusammenwirken von Betriebsunternehmer und Bediensteten der Geschäftsgang in einer 
Weise gehoben und erleichtert wird, welcher werth ist, auch ein Opfer dafür durch Geldzu¬ 
wendungen für Unterstützungszwecke zu bringen, ferner dass dadurch gleichzeitig das gegen¬ 
seitige Interesse zwischen Vorgesetzten und Unterstellten wächst und ein patriarchalisches 
Verhältniss geschaffen wird, empfiehlt sich die Einrichtung der Unterstützungskassen nach 
Grundsätzen, welche höhere, dem Diensteinkommen entsprechende Renten in Aussicht 
stellen, allerdings aber auch demselben entsprechende Prämien erheben. Die Allgemeinsätze 
der Vorlage sind nur für Diejenigen in Aussicht genommen, welche nicht ständig in Be¬ 
trieben beschäftigt werden, wie z. B. Tagelöhner. Für alle Anderen legt die Vorlage die 
Mahnung nahe, Ermittelungen anzustellen, ob ohne Gefährdung der Leistnngs- bezw. der 
Concurrenzfähigkeit des Betriebes bezw. Industriezweiges die Einrichtung einer Alters- und 
Invaliden-Unterstützungskasse der darin Beschäftigten in würdigerer Weise ausführbar sei. 
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IJL 

Die Entwickelung des Wegebaues und die der Eisenbahnen 

aus den Strassen. 

Von R_ Koch, Ingenieur in Graz. 

Zur Beförderung von Personen und Gätern steht den Bewohnern der cultivirten Länder 
eine grosse Zahl verschiedener Hülfsmittel zur Verfügung, für deren Wahl der Umfang, 
die zurückzulegende Entfernung und die verlangte Transportgeschwindigkeit vorzugsweise 
maassgebend sind. 

Einfachste Arten der Transporte dnrch Arbeiter oder Thiere als Träger. 

Handelt es sich nur um den Transport von Personen und geringer Mengen von Gütern, 
so wird derselbe zumeist am einfachsten und billigsten dadurch bewirkt, dass erstere den 
Weg zu Fuss zurücklegen und dass die Güter von Arbeitern getragen werden. Es hat 
diese Art der Beförderung vor jeder anderen den grossen Vorzug, dass sie der wenigsten 
Vorbereitungen und der geringsten Arbeiten zur Herstellung besonderer Wege bedarf. 

Wird die zu transportirende Quantität von Gütern und dadurch die erforderliche 
Anzahl von Trägern grösser, so pflegen Thiere als Träger an Stelle der Menschen zu 
treten, welche letztere nunmehr nur noch zur Führung jener dienen. Da auch diese Art 
von Beförderung nur ausnahmsweise einer Nachhülfe zur Herstellung eines Weges für die 
Thiere bedarf, so ist es erklärlich, dass sie mit der erstgenannten vorzugsweise in solchen 
Ländern üblich ist, in denen die Cultur noch nicht bis zur Herstellung von geebneten 
Wegen vorgeschritten ist. 

Transporte auf Wagen und Nothwendigkeit der Herstellung von Wegen für 
dieselben. Verbesserung der Strassen mit zunehmendem Umfange der Transporte. 

Die Erfahrung, dass ein Pferd eine grössere Last fortschaffen kann wenn dieselbe auf einen 
Wagen gelegt und gezogen wird, als wenn es dieselbe zu tragen hat, führte bald zur 
Anwendung von Wagen, welche nicht nur zur Unterbringung der Waaren dienen können, 
sondern auch dem Führer dort, wo ebenes und festes Terrain die Anwendung einer raschen 
Gangart des Thieres gestattete, ein willkommenes Unterkommen und so Gelegenheit zu 
einer Beschleunigung des Transportes boten. Da Transporte auf Wagen jedoch grössere 
Ansprüche als die vorgenannten an die zu passirenden Strecken stellen, so machte die 
neue Beförderungsweise die Herstellung besonderer Fahrstrassen nothwendig. Man begnügte 
sich ursprünglich wohl zumeist mit der Beseitigung und Fahrbarmachung nur der unweg¬ 
samsten Stellen der Wege, liess es aber bei jenen rohen und primitiven Arbeiten bald 
nicht mehr bewenden, sondern legte dort, wo es sich um grössere und häufiger zu wieder¬ 
holende Transporte handelte, vollständige Strassen an, bei denen die Sorgfalt der Her¬ 
stellung und Unterhaltung nach dem Umfange, der Wichtigkeit und der erforderlichen 
Schnelligkeit der Transporte bemessen wurde. 

Wege im Alterthum. Aus welchem Zeitalter die jedenfalls schon sehr alten ersten 
Strassen in China stammen, ist nicht bekannt. Die ersten Strassen, von denen die Ge¬ 
schichte Kunde giebt, scheinen von den Assyrem und Persern für militärische Zwecke 
erbaut zu sein. Diesen folgten die Strassen für Handelszwecke der Phönezier und diesen 
die Griechen mit dem Bau sorgfältig aus Stein hergestellter Wege für religiöse Zwecke 
— Strassen für Opferfuhrwerke mit hoch aufgebauten Altären —, welche mit besonders 
ausgearbeiteten Spurrillen für die Bäder der Fuhrwerke versehen gewesen zu sein scheinen. 
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Strassenbauten der Römer. Drs Volk, welches schon frühzeitig die Bedeutung 
guter Wege am vollkoramendsten erkannt hat, sowohl für militärische Zwecke, als auch 
zur Entwickelung des Verkehrs und dadurch zur Nutzbarmachung der natürlichen Hülfs- 
quellen des Landes und zum Eintausch fehlender Producte, ist das der Römer gewesen. 
Von der Grossartigkeit des von den Römern angelegten Strassennetzes giebt Antonius 
Itinerarium Kunde, nach welchem dasselbe aus 372 grossen Strassen in einer Gesammt- 
ausdehnung von nahezu 80000 km bestand, von denen 29 Strassen in Rom selbst mündeten. 

Römische Heerstrassen. Am meisten Sorgfalt pflegten die Römer auf ihre Heer¬ 
strassen zu verwenden, welche vornehmlich eine sichere Verbindung mit dem Heimathlande 
bezweckten und für umfangreiche und rasche Transporte geeignet sein mussten. Bei den 
Heerstrassen wurde zumeist die Fahrbahn aus grossen durch Gement verbundenen Steinen 
auf festgestampfter Unterlage gebildet; in morastischen Gegenden diente als Unterlage für 
die eigentliche Fahrbahn aus Eichenholz hergestelltes Zimmerwerk. Die Heerstrassen, von 
denen die wichtigsten aus drei Theilen und zwar aus dem mittleren für die Infanterie und 
den beiden seitlichen für die Cavallerie und Fuhrwerke bestand, waren gleich den heutigen 
Landstrassen bereits mit Wegweisern, Meilensteinen und Ruheplätzen versehen. Bei ihrer 
Herstellung wurde keine Mühe gespart, um sie leistungsfähig zu machen, also um massen¬ 
hafte und rasche Transporte zu ermöglichen. Man scheute daher nicht vor dem Bau 
grosser Brücken und der Trockenlegung von Sümpfen zurück, wenn dadurch Umwege ver¬ 
mieden werden konnten und füllte Thäler aus und durchstach Berge zur Vermeidung un¬ 
bequemer Steigungsverhältnisse. 

Strassen minderer Bedeutung bei den Römern. Mit der Bedeutung der Strassen, 
also mit dem Umfange und der verlangten Raschheit der auf ihnen zu bewirkenden Trans¬ 
porte nahmen selbstverständlich auch die Ansprüche an die Anlage und Ausführung der 
Strassen und Wege ab, wir finden daher neben den Heerstrassen der Römer ebenfalls 
Strassen und Wege, welche unseren Gemeindestrassen, Feldwegen und Fusswegen gleichen. 
Einzelne Wege wurden nur als Sommerwege „Vias terrennas“ hergestellt und waren nur 
während der trockenen Jahreszeiten befahrbar. 

Verfall der Strassen nach dem Zugrundegehen des römischen Reiches und 
im Mittelalter. Mit der Herrschaft der Römer über entlegene Provinzen schwand nicht 
nur der Verkehr mit demselben und das Bedürfniss nach einem ausgedehnten und zu¬ 
sammenhängenden Strassennetze, sondern es fehlte auch die Macht, welche in den einzelnen 
Provinzen derartige Unternehmungen angeordnet hatte. Es trat mit dem Verfall des 
römischen Reiches daher nicht nur ein Stillstand mit dem Bau neuer Strassen ein, sondern 
es geschah auch in der Mehrzahl der Fälle wenig oder nichts für die Unterhaltung der 
bereits vorhandenen Wege und ist es daher begreiflich, dass die bestehenden Strassen nach 
und nach verfielen und dass sich auch die wichtigsten derselben, selbst in den cultivirtesten 
Ländern, meist in einem nach den heutigen Anschauungen kaum passirbaren Zustande 
befanden. Der Wegebau blieb zumeist Privaten und den einzelnen Gemeinden überlassen, 
welche sich günstigsten Falls mit der Befriedigung ihrer Kirchthurmsinteressen zu begnügen 
pflegten. 

Wiederbelebung des Wegebaues in neuerer Zeit. In Frankreich ist zwar 
schon im Anfänge des 17. Jahrhunderts durch Ludwig XIII. der Bau guter Wege ein¬ 
geleitet, es wurden jedoch erst gegen Ende des 18. Jahrhunderts besondere Beamte zur 
Förderung und Beaufsichtigung jener Arbeiten ernannt. In England erliessen Eduard III. 
und Heinrich III. besondere Gesetze für die Anlage durch Wagen passirbarer Strassen und 
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wurden unter Karl II. die ersten Abgaben von solchen erhoben, die zur Unterhaltung der 
Strassen bestimmt waren, es ist jedoch erst mit dem Anfänge des 19. Jahrhunderts die 
Herstellung eines rationell angelegten Strassennetzes von Seiten des Staates in die Hand 
genommen und so eifrig betrieben, dass seit jener Zeit England allen anderen Völkern in 
dem Ausbau seiner Wege überlegen ist. In Deutschland datiren die ersten von eigens 
dazu ausgebildeten Beamten in rationeller Weise angelegten Wege aus dem Anfänge des 
jetzigen Jahrhunderts. 

Entwickelung der Sparhahnen aus den Strassen and Mittel gegen das Ab¬ 
läufen der Bäder von denselben. Es wurde schon früh erkannt, dass sich der Wider¬ 
stand der Fahrzeuge bei ihrer Fortbewegung über die Strassen vermindert, dass also ein 
Pferd unter sonst gleichen Umständen eine um so schwerere Last fort zu schaffen im 
Stande ist, je fester und ebener die Unterlage für die Fahrzeuge ist. Es zeigte sich ferner 
bald, dass auf schmalen Strassen mit starkem Verkehr Billen entstanden, in denen die 
Bäder liefen, während der übrige Theil' der Strasse nur wenig angegriffen’ wurde. Diese 
Erscheinungen legten den Gedanken nahe, die Strassen mit schmalen, besonders widerstands¬ 
fähigen und ebenen Unterlagen für die Bäder der Fuhrwerke auszustatten. Man stellte 
solche Unterlagen lange Zeit aus Holz her und verwendete sie vorzugsweise gern in den 
engen Stollen der Bergwerke. 

Um das Ablaufen der Wagen von den Holzunterlagen zu verhindern, wurden wohl 
die Bohlen mit Führungsleisten, häufiger jedoch die Bäder der Wagen mit vorstehenden 
Bändern — Spurkränzen — versehen. 

Die «raten eisernen Schienen. 

Da sich auch die Abnutzung der Holzspuren noch als unbequem gross herausstellte, 
begann man gegen Mitte des 17. Jahrhunderts in England damit, die Holzunterlagen zu¬ 
nächst in Curven und an anderen Stellen, welche erfahrhngsmässig besonders häufig einer 
Erneuerung der Hölzer bedurften, mit Flacheisen zu benageln. 

Die ersten ganz eisernen Schienen sind von Benjamin Curr im Jahre 1776 für 
Kohlenwerke in Sheffield zur Anwendung gekommen. Die Eisenpreise waren damals in 
England so niedrige, dass man Gusseisen in grosser Menge auf Vorrath anfertigte. Um 
nun bis zum Verkaufe dieser Vorräthe das Eisen nicht ganz unbenutzt aufstapeln zu müssen, 
stellte man die Gussstücke plattenförmig mit einer seitlich angegossenen Bippe her, versah 
sie ferner mit Nagellöchern und benutzte sie als Unterlagen für die Wagen, indem man 
sie auf die früheren hölzernen Träger nagelte. 

Entstehung der Normalspar von 1,436 m Weite. Die Spur der damals in den 
Kohlenwerken zu Sheffield verwendeten Wagen betrug fünf Fuss, es kam daher auch die 
gleiche Spur für die von Curr gebauten Spurwege zur Anwendung und wurde dieselbe 
Spur auch für die später angelegten Bahnen beibehalten, so dass sie noch heute das Maass 
bildet, welches in fast allen Ländern der Welt als Normalspur bezeichnet wird und nach 
der die Bahnen gebaut zu werden pflegen. Als man in späteren Jahren die seitlich den 
Schienen angegossene Bippe aufgab und dafür die Bäder mit Spurkränzen versah, gewöhnte 
man sieb, die lichte Entfernung zwischen den beiden Schienenköpfen eines Geleises als 
Spurmaass des letzteren zu bezeichnen. Für obige Wagenspur ergab sich dasselbe zu 
4 Fuss 8 1 /» Zoll englisch oder zu 1,436 m. 

Die Entstehungsweise der Normalspur beweist, dass für ihre Wahl nicht technische 
Erwägungen, sondern mehr zufällige und mit unserem heutigen Eisenbahnwesen kaum im 
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Zusammenhänge stehende Verhältnisse maassgebend gewesen sind. Dass der Bau von 
Eisenbahnen mit jener Spurweite sich bis zu seinem heutigen Umfange und zu seiner 
grossartigen Bedeutung für das Wohl der ganzen Menschheit entwickeln konnte, das ist 
kein Beleg dafür, dass jene Spurweite die richtigste, geschweige denn die allein richtige > 
ist, denn es ist keineswegs ausgeschlossen, dass die Entwickelung und Bedeutung der 
Eisenbahnen in einem noch weit rascheren Tempo zugenommen hätte, wenn von vornherein 
an Stelle der Normalspur von 1,436 m eine breitere oder eine schmälere Spur getreten wäre. 

Vorzüge und Vervollkommnungen der eisernen Schienen. Die Vorzüge, welche 
sich mit der Anwendung eiserner an Stelle von hölzernen Unterlagen für die Beförderung 
der Wagen ergaben, waren so erhebliche, dass man auch nach dem Steigen der Eisenpreise 
die einmal gelegten Schienen nicht nur nicht wieder beseitigte, sondern dass man sogar 
mit dem Legen weiterer Eisenschieuen fortfuhr. 

Im Jahre 1793 wurden von Ch. Outram die bis dahin angewandten plattenförmigen 
Schienen durch eine unterhalb angegossene Rippe verstärkt und mit ihren Enden auf Stein¬ 
würfel gelagert, wodurch die früheren Holzunterlagen überflüssig wurden. 

Woodhouse stellte im Jahre 1803 den ersten ganz eisernen Oberbau her, indem 
er den Schienen eine kastenartige Form gab, welche ihre Verlegung direkt in den Strassen- 
boden gestattete und demnach auch die bei Outram noch nothwendigen Steinwürfel be¬ 
seitigte. 

Gründe für die Beseitigung der seitlich angegossenen Rippen der Schienen 
und für den Ersatz derselben durch Spurkränze der Räder. Trotzdem Schienen mit 
seitlichen Rändern den Vorzug gewährten, dass sie auch von gewöhnlichem Strassenfuhr- 
werke benutzt werden konnten, gab man um jene Zeit diese Ränder doch wieder auf und 
kehrte zu der ursprünglichen Methode, die Räder der Wagen mit Spurkränzen zu versehen, 
zurück. Die Gründe für ein solches Verfahren beruhten hauptsächlich darin, dass mit der 
Ansammlung von Staub und Schmutz auf den Schienen auch die zur Fortbewegung der 
Fahrzeuge erforderliche Kraft sich vergrösserte und dass ferner der Schmutz zu häufigen 
Entgleisungen Veranlassung gab, welche bei den grösser gewordenen Wagen und schwereren 
Ladungen und mit zunehmender Frequenz der Linien immer störender wurden. Glatte 
Schienen Hessen sich besser rein halten und die Herstellung und Erhaltung der Räder mit 
Spurkränzen dürfte sich vortheilhafter gestaltet haben als die der Schienen mit angegossenen 
Rippen. 

Ersatz der gusseisernen Schienen durch solche ans Schmiedeisen. Die neuen 
Schienen ohne Rand sind zunächst ebenfalls aus Gusseisen in Längen von etwa 1,5 m her¬ 
gestellt und durch Holzkeile in Stühlen befestigt, sie wurden jedoch schon bald durch 
Schienen aus Schmiedeisen verdrängt, welche zuerst im Jahre 1808 zur Anwendung kamen. 
Den Hauptgrund für den Ersatz des Gusseisens durch Schmiedeisen bildete die Sprödigkeit 
des ersteren, welche zu häufigen Schienenbrüchen Veranlassung gab. Diese Sprödigkeit 
machte ferner die Anwendung recht kräftiger Formen und daher, trotz ihrer Kürze, oft 
unbequem schwerer und kostspieliger Schienen mit vielen Verbindungsstellen nothwendig, 
lauter Uebelstände, welche nach Verwendung des zäheren Schmiedeisens zur Schienepfabri- 
kation fortfielen. 

Formen der ersten schmiedeisernen Schienen. Die ersten Schienen aus Schmied¬ 
eisen erhielten einen rechteckigen Querschnitt, es kamen aber schon im Jahre 1820 solche 
mit pilzförmigem Querschnitte zur Anwendung, nachdem John Benkinshaw die Kunst 
des Walzens von Schienen erfunden hatte. Solche pilzförmige Schienen, welche man in 
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Längen von rund 47*01 anfertigte, wurden, gleich den gusseisernen Schienen ohne Rand, 
denen sie nachgebildet waren, in gusseisernen Stühlen durch Holzkeile befestigt, welche 
entweder Steinwürfel oder hölzerne Querschwellen als Unterlagen bekamen. 

Die symmetrische oder doppelköpfige Schiene. Trotzdem die Pilzform als eine 
rationelle für die neuen Schienen nicht bezeichnet werden konnte, wurde sie dennoch, wenn 
auch unter.mancherlei Modifikationen, lange Zeit beibehalten. Erst Robert Stephenson 
war der Ersatz der pilzförmigen Schienen durch doppelköpfige — symmetrische — Schienen 
Vorbehalten, bei denen der untere Theil der Schiene die gleiche Form wie der pilzförmige 
Kopf erhielt und mit jenem durch eine schmale Rippe — den Steg der Schiene — ver¬ 
bunden wurde. Die Befestigung dieser Schienen auf den Schwellen bewirkte man in der 
bisherigen Weise, verstärkte jedoch die Schienenstösse durch Anwendung von Laschen. 

Diese Form des Oberbaues ist die noch heute in England vorzugsweise übliche. Die 
inzwischen stattgefundenen Verbesserungen des Oberbaues bestehen im Wesentlichen in dem 
Ersatz des Eisens als Schienenmaterial durch Stahl und in der Anwendung längerer Schienen 
sowie kräftigerer Constructionen für alle Theile des Oberbaues überhaupt. 

Die Vignolsehiene. Die Anwendung von eisernen Schienen für die Spurbahnen 
wurde nach dem Vorgänge von England bald auch in Ländern gebräuchlich, in denen das 
Eisqn theurer war als dort und die dagegen über einen grösseren Holzreichthum verfügten. 
Es wird hieraus erklärlich, dass man in diesen Ländern zur Ersparung von Eisen bald die 
in England gebräuchlichen Doppelkopf-Schienenformen verliess. Am gründlichsten wurde 
in Amerika vorgegangen, wo man sogar eine Zeit lang hölzerne Schienen in Anwendung 
brachte. Diese erhielten den Kopf und den Steg der englischen Schienenform, man gab 
ihnen jedoch, um Schienenstühle überflüssig zu machen, einen breiten Fuss, mit dem man 
sie auf Langschwellen befestigte. Diese Form der Schiene ist von V i g n o 1 nach Europa 
übertragen, wo man jedoch die Schienen, in annähernd gleichem Gewichte mit der eng¬ 
lischen Doppelkopf-Schiene, zunächst auswalzte und sie, ebenfalls ohne Anwendung von 
Schienenstüblen, auf hölzerne Querschwellen nagelte. Die so entstandene Schiene, deren 
Form auf dem Festlande bis heute die vorzugsweise übliche ist, wird zum Unterschiede 
von allen übrigen Schienen als Vignolsehiene bezeichnet. 

Weitere Entwickelung und heutiger Stand der Schienenfabrikation. Auch 
nach der Verdrängung des Gusseisens als Schienenmaterial durch Schmiedeeisen erwies 
sich ein häufiger Ersatz der Schienen besonders dort, wo es sich um Massentransporte 
handelte, als nothwendig. Im Gegensätze zu früher musste diese Auswechselung der 
Schienen jedoch zumeist in Folge der Abnutzung des Schienenkopfes durch die überrollende 
Last und nur in Ausuahmefällen wegen eingetretener Schienenbrüche vorgenommen werden. 
Es wurde aus diesem Grunde versucht, um den Kopf der Schiene widerstandsfähiger zu 
machen, ein hartes Eisenmaterial für den Kopf der Schiene zu verwenden, den Fuss der¬ 
selben dagegen nach wie vor aus weichem und zähen Eisen herzustellen. Die Herstellung 
derartiger Schienen verursachte jedoch grosse Schwierigkeiten, da die Schweisshitzen der 
weicheren und den härteren Eisensorten verschiedene sind. Die Folge davon war, dass die 
Schienen nicht nur häufig Schweissfehler zeigten, sondern dass auch mehrfach die für den 
Kopf der Schiene verwendete Eisensorte durch Anwendung der höheren, für das Eisen des 
Fusses erforderlichen Schweisshitze gelitten hatte. 

Noch weniger als die vorige haben sich aus mehreren Theilen zusammengesetzte 
Schienen Verbreitung zu verschaffen vermocht. Es verursachte nicht nur die Herstellung 
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derartiger Schienen grosse Schwierigkeiten, sondern es fiel auch ihr Gewicht so gross ans, 
dass dadurch die angestrebten Vortheile wieder aufgewogen wurden. 

ln späterer Zeit sind allerdings bei Bahnen mit eisernem Langschwellenoberbau wie¬ 
der Formen zur Anwendung gebracht, welche an die der älteren zusammengesetzten Schienen 
erinnern, man ist jedoch auch dort fast überall wieder auf die Vignolschiene zurück¬ 
gekommen. 

Die zweifelhaften Erfolge, welche mit der aus verschiedenen Eisensorten hergestellten 
Schiene — der sogenannten Hartkopfschiene — erzielt waren, führten dazu, die ganze 
Schiene aus einem gleichmässig feinkörnigen, etwa in der Mitte zwischen Schmiedeeisen 
und Stahl stehenden Material — die Feinkornschiene — herzustellen, welches später wie¬ 
derum durch Stahl verdrängt wurde, nachdem eine massenhafte und billige Herstellungs¬ 
weise von Stahl durch das Bessern er-Verfahren ermöglicht war. 

Dauer der Schienen. Ueber die Dauer der Stahlschienen, welche heutzutage fast 
ausschliesslich zur Verwendung kommen, liegen ausreichende Erfahrungen noch nicht vor, 
es steht jedoch schon soviel fest, dass dieselbe die der eisernen Schienen unter sonst 
gleichen'Bedingungen um ein Wesentliches übersteigt. Neuere Beobachtungen scheinen 
zu ergeben, dass die auf unseren Hauptbahnen üblichen Stahlschienen unter einer über sie 
rollenden Last von 15000000 Tonnen erst um einen Millimeter in der Höhe abnutzen. 

Es bildet die grosse Dauer der Stahlschienen einen Hauptgrund der Klagen der 
Schienenproducenten über Mangel an Aufträgen, da der Bedarf an Schienen sehr nachge¬ 
lassen hat, nachdem die alten eisernen Schienen zumeist bereits durch Stahlschienen er¬ 
setzt sind. 


Eiserner Oberbau. 

Der grosse Verbrauch von Holz zu Eisenbahnschwellen, von denen für eingeleisige 
Bahnen rund 1000 Stück pro Kilometer Bahnlänge erforderlich sind, und ferner die steigen¬ 
den Ansprüche, welche die Neuzeit mit ihren raschen und schweren Zügen an das Geleise 
stellt, machen nicht nur den Ersatz der abgängigen Holzschwellen auf den Hanptbahnen 
kostspielig, sondern lassen auch auf Mittel zur Erzielung einer'widerstandsfähigeren Unter¬ 
lage für die Schienen und zur sichereren Befestigung der letzteren auf ihren Unterlagen 
denken. 

Das Mittel, bei den Schienenstrassen und ferner in stark geneigten und in gekrümmten 
Bahnstrecken eiserne Platten zwischen die Schienen und Schwellen zu legen und so den 
Druck jener auf die Schwellen auf grössere Flächen zu vertheilen, trägt zwar wesentlich 
zur Herstellung einer haltbareren Schienenbefestigung bei, auch ist in der Tränkung der 
Schwellen mit die Fäulniss hintenanhaltenden Flüssigkeiten ein Weg gefunden, die Dauer 
der Schwellen wesentlich zu erhöhen, es können aber diese Mittel die genannten Uebel nur 
mindern, nicht heben. Eine gründliche Beseitigung der Uebelstände ist nur in dem Er¬ 
sätze des vergänglichen und weichen Holzes durch ein widerstandsfähigeres Material für 
die Schwellen zu finden. 

Der Gedanke, die Holzschwellen durch die stellenweise bereits angewandten Stein¬ 
würfel allgemein zu ersetzen, musste wegen der nicht gerade aufmunternden Erfahrungen 
wieder fallen gelassen werden, welche bezüglich der Unterhaltung solcher Strecken Vor¬ 
lagen, und ferner wegen der Schwierigkeiten und Kosten der Beschaffung, respective Her¬ 
stellung der Steinwürfel in erforderlicher Anzahl und Grösse. 
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Einzelunterlagen unzweckmässig für Bahnen mit rasch fahrenden Zfigen. 

Es wurde zunächst versucht, die Uebelstände der Steinwürfel durch Ersatz derselben durch 
gusseiserne Einzelunterlagen unter die Schienen — glockenförmige Schalen- oder Zellen¬ 
scheiben — zu vermeiden und sind solche Linien in ausgedehntem Maasse und mit günstigem 
Erfolge beispielsweise auf den ostindischen Bahnen zur Anwendung gekommen. Es fährt 
sich auf diesen Bahnen nicht so hart wie auf den unelastischen Steinwürfeln und sind 
namentlich die aus der Sprödigkeit der Steine sich ergebenden Uebelstände beseitigt, 
dagegen wurden die Schwierigkeiten nicht behoben, welche sich aus der Erhaltung der 
richtigen Spurweite der Geleise (durch Anwendung von Spurstangen) und der Verhinderung 
eines Kantens der Unterlagen ergaben. Diese Schwierigkeiten, welche besonders bei An¬ 
wendung grosser Fahrgeschwindigkeiten auftreten, machen das gegen seitliche Stösse wenig 
widerstandsfähige System der Einzelunterlagen für grosse Durchgangsbahnen mit ihren 
rasch fahrenden Eilzügen unzweckmässig. 

Eiserner Langschwellenoberhau. Die Fehler der eisernen Einzelunterlagen wer¬ 
den, wenn auch nicht vollständig beseitigt, so doch erheblich gemildert, sobald die Einzel¬ 
unterlage durch je eine fortlaufende Unterlage unter jeder Schiene ersetzt wird. Man 
erhält ferner dadurch den theoretisch richtigsten Oberbau, welcher nicht nur gestattet, den 
der Abnutzung besonders ausgesetzten Theil des Oberbaues, also die Schienen, viel schwächer 
und leichter herzustellen als früher, sondern der sich auch leicht so anordnen lässt, dass 
die Stösse der Schienenunterlagen, in ähnlicher Weise wie die Schienen, durch Laschen 
verstärkt werden und ferner, dass die Stösse der Unterlagen und Schienen mit einander 
abwechseln. Es wird dadurch die Herstellung eines Oberbaues erzielt, welcher dem Drucke 
der Bäder überall einen nahezu gleichmässigen Widerstand leistet. 

Leider stehen diesen grossen Vorzügen des eisernen Langschwellenoberbaues besonders 
zwei Nachtheile gegenüber, welche die Frage, ob der eiserne Langschwellenoberbau oder 
ob der mit eisernen Querschwellen der vorteilhaftere sei, nicht sobald zur endgültigen 
Entscheidung kommen lassen dürften. 

Der erstere dieser beiden Uebelstände wurde bereits angedeutet; er besteht in den 
Schwierigkeiten der Erhaltung der richtigen Spurweite des Geleises und des Verhinderns 
eines Kantens der Schiene mit ihrer Unterlage in der Bettung für die letztere. Als 
zweiter Hauptübelstand des Langschwellenoberbaues muss bezeichnet werden, dass die 
Langschwellen den raschen Abfluss des zwischen die Schienen fallenden Regenwassers ver¬ 
hindern und dadurch die so nothwendige Trockenhaltung nicht nur der Bettung, sondern 
auch des ganzen Bahnkörpers erschweren. 

Es würde zu weit führen, hier die Mittel zu erörtern, welche mit mehr oder weniger 
Erfolg zur Hebung jener Uebelstände angewandt wurden. 

Eiserner Querschwellenoberbau. Die eben aufgeführten beiden Hauptbedenken 
gegen den Langschwellenoberbau fallen bei dem Querschwellenoberbau fort. Bei diesem 
wird der seitliche Abfluss des Regens durch die Schwellen nicht behindert, und sichern 
ferner die Schwellen selbst die Spurweite des Geleises, sofern sie nur genügend stark sind 
und die Befestigung der Schienen auf ihnen eine ausreichende ist. 

Als Uebelstand, welcher jedem Querschwellensysteme überhaupt anhaftet, ist die nur 
stellenweise Unterstützung der Schienen anzuführen, welche Durchbiegungen derselben und 
somit Schwankungen der sie passirenden Fahrzeuge zur Folge hat. Den hölzernen Quer¬ 
schwellen gegenüber haben ferner noch eiserne den Nachtheil, dass sie sich leichter als 
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jene seitlich in der Bettung verschieben, da der Reibungscoefficient von Eisen auf Kies 
ein weit geringerer ist als der von Holz auf Kies. 

Zur Beseitigung des letztgenannten Nachtheils pflegt man die kastenartig gestalteten 
und mit ihrer offenen Seite nach unten in den Kies eingebetteten Querschwellen an ihren 
beiden Enden zu verschliessen und überdies in der Mitte wohl noch mit einer Querwand 
zu versehen. Bei der seitlichen Verschiebung solcher Schwellen muss, sonach die ganze 
Kiesfüllung derselben mit bewegt werden, was in Folge ihres Zusammenhanges mit der 
unterliegenden Bettung eine erhebliche Kraft erfordert. 

Die besonders in den ersten Jahren ihrer Anwendung mit eisernen Querschwellen 
gemachten ungünstigen Erfahrungen dürften zumeist auf zu knappe Dimensionirungen der 
Schwellen zurückzuführen sein. 

Die Eisenbahnwagen. 

Die ersten Eisenbahnwagen. Die auf den ersten Spurbahnen zur Anwendung 
gekommenen Wagen dürften sich nur wenig von den für gleiche Transporte auf gewöhn¬ 
lichen Wegen benutzten Fuhrwerken unterschieden haben. Ihre Räder sassen lose auf den 
Achsen und wurden Federn für die nur zu Gütertransporten bestimmten Wagen nicht für 
nothwendig befunden. Dass die Spurkränze der zur Zeit der Anwendung von Flachschienen 
zumeist aus Gusseisen hergestellten Räder nach Einführung der gusseisernen, mit seitlichen 
Rippen versehenen Schienen wieder beseitigt wurden, um erst später als nunmehr inte- / 
grirender Constructionstheil der Eisenbahnfahrzeuge wieder aufzutauchen, wurde bereits 
besprochen. 

Fest mit den Achsen verbundene Räder sowie Vortheile derselben. Man dürfte 
schon sehr bald erkannt haben, dass fest auf den Achsen sitzende Räder für Spurbahnen grosse 
Vorzüge vor der bei Strassenfubrwerken allgemein üblichen Construction haben, die Achsen fest 
unter den Wagen-und die Räder lose auf der Achse anzuordnen. Den Eisenbahnwagen fehlt 
nämlich die Vorrichtung zum Lenken und Umw r enden der Strassenfuhrwerke; bei ihnen ist der 
Spurkranz bestimmt, ein Abgleiten der Räder von den Schienen zu verhindern, welche 
letztere allein dem Wagen seinen Weg vorschreiben. Während demnach dort der Wagen 
durch seine Räder nur getragen wird, haben die Räder hier den Wagen nicht nur zn 
tragen, sondern auch zu führen, respective ihm in Curven seine Fahrrichtung anzuweisen. 
Die hierbei seitlich gegen die Räder drückenden Kräfte können recht erhebliche werden, 
sie verlangen daher eine durchaus zuverlässige Verbindung des Rades mit der Achse. 
Bei auf der Achse sich drehenden Rädern muss zwischen Achse und Rad ein genügender 
Spielraum zur Einbringung des erforderlichen Schmiermaterials belassen werden. Dieser 
ursprünglich für mässige Fahrgeschwindigkeiten vielleicht noch zulässige Spielraum würde 
sich bald unter dem Einflüsse der Reibung des Rades auf der Achse vergrössern und zur 
Ausserbetriebsetzung beider zwingen. Werden dagegen die Räder fest mit den Achsen 
verbunden und drehen sich die letzteren unter dem Wagen, welcher sich mittelst beson¬ 
derer Lager auf an die Achse gedrehte Lagerhälse (Achsschenkel) stützt, so gestalten 
sich die Verhältnisse weit günstiger. Die Räder bilden mit der Achse ein festes Ganzes, 
die die Spurkränze treffenden Stösse — Flantschenstösse — werden daher direct durch die 
Achse auf die weit auseinanderliegenden Stützpunkte derselben mit den Wagen übertragen, 
während bei losen Rädern der Stoss zuvor eine gewisse Schrägstellung des Rades bewirkt, 
welche stets mit einer Veränderung der Spurweite des Wagens verbunden ist, ehe das 
Rad den Stoss überträgt. Dass überdies bei letzterer Art der Uebertragung des Stosses 
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Bruche des Rades und Beschädigungen der Achse weit eher zu befürchten sind als bei 
unwandelbar auf den Achsen befestigten Rädern, dürfte ohne weitere Erörterung klar sein. 

Als weitere Vortheile fester Räder mögen nur noch angeführt werden die leichtere 
Schmierung und der fernere, dass die zu beiden Enden der Achsen angedrehten Schenkel, 
auf welchen der Wagen ruht, weit schwächer angeordnet werden dürfen als die Durch¬ 
messer der Achsen- an den Befestigungsstellen der Räder, was geringere Reibungswider¬ 
stände und daher eine erleichterte Fortbewegung der Wagen zur Folge hat. 

Nachtheile fest mit den Achsen verbundener Räder. Den angeführten Vortheilen 
fest mit den Achsen verbundener Räder steht besonders der Nachtheil gegenüber, dass die 
Anordnung die Bewegung des Wagens durch Bahncurven erschwert. Die beiden sich 
gleichzeitig mit der Achse drehenden Räder durchlaufen nämlich in gleichen Zeiten gleiche 
Wege, während doch bei in Curven liegenden Bahnstrecken der äussere Schienenstrang 
länger ausfällt als der innere. Die Folge davon ist, dass das eine Rad der Achse ausser 
seiner rollenden auch noch eine gleitende Bewegung auf der Schiene annimmt. Man sucht 
diesen‘Uebelstand dadurch zu mindern, dass man die Reifen der Räder conisch macht. 

Grosse Stabilität und Tragfähigkeit der Eisenbahnwagen. Durch die Anwen¬ 
dung fest mit den Achsen verbundener Räder und das Fortfallen der für Strassenwagen 
nothwendigen Lenkvorrichtung, sowie weiter durch den Umstand, dass in der Regel eine 
grössere Zahl von Wagen zu einem Zuge zusammengestellt und gleichzeitig befördert wird, 
wurde die Construction der Eisenbahnwagen in neue Bahnen gelenkt. Die Wagen erhielten 
eine grosse Stabilität und durften daher, da auch die zu ihrer Fortbewegung auf der 
glatten Unterlage erforderliche Kraft eine vergleichsweise nur geringe war, weit grösser 
und tragfähiger hergestellt werden als die Strassenwagen. ' 

Elastische Zug- und Stossapparate. Die Wagen bekamen ferner, als Folge 
ihrer Vereinigung zu Zügen, elastische Zupapparate, um ein Reissen der Kuppe¬ 
lungen bei dem Anziehen der Wagen möglichst zu verhindern, und ferner elastische 
Stossapparate (Buffer), welche die bei einem raschen Anhalten der Züge entstehenden 
Stösse aufzunehmen und unschädlich zu machen bestimmt sind. 

Einführung der Tragfedern. Mit der Einführung von Personentransporten wurde 
die Anwendung grösserer Fahrgeschwindigkeiten üblich. Um die dabei heftiger als früher 
auftretenden Stösse herabzumindern, versah man zunächst die für Personentransporte ge¬ 
bauten Wagen mit Tragfedern (elastische Zwischenlager zur Uebertragung des Gewichtes 
des Wagens auf seine Achsen) und stattete später auch die für Gütertransporte bestimmten 
Wagen mit Federn aus, nachdem die Erfahrung gelehrt hatte, dass solche Federn nicht 
nur zur Schonung der Wagen und Schienen, sondern auch zu einer Herabminderung der 
erforderlichen Zugkraft erheblich beitragen. 

\ 

Construction der Eisenbahnwagen. 

Die Eisenbahnwagen bestehen im Wesentlichen aus zwei Theilen und zwar dem 
Wagenoberkasten, welcher zur Aufnahme der zu befördernden Gegenstände dient, und 
aus dem jenem als Stütze dienenden Wagenunterkasten, zu dem hier auch die Achsen 
nebst Rädern gerechnet werden sollen. 

Unterscheidung der Eisenbahnwagen nach ihren Zwecken. Man pflegt bei den 
Eisenbahnfahrzeugen nach dem Zwecke derselben zwei Hauptgattungen zu unterscheiden, 
und zwar erstens solche Wagen, welche für Personentransporte bestimmt sind, und 
zweitens solche, welche Gütertransporten dienen sollen. Diese Eintheilung schliesst 
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jedoch weder eine gelegentliche Beförderung von Personen in Gütenvagen, wie solche bei¬ 
spielsweise bei starken Militärtransporten üblich ist, noch eine Beförderung von Gütern in 
Personenwagen (z. B. von Handgepäck der Passagiere) aus. Manche Wagen, wie z. B. 
die Postwagen, dürfen sowohl den Güterwagen, als auch den Personenwagen zugerechnet 
werden. 

Diese beiden Hauptgattungen zerfallen wieder in eine Menge von Unterabtheilungen, 
deren Zahl mit der Ausbildung der Eisenbahnen ausserordentlich zugenommen hat und 
noch fortwährend wächst, da heute im Güterverkehr eine ganze Menge von Sachen mit 
der Eisenbahn regelmässig befördert werden, an deren Transportirung zur Zeit des Ent¬ 
stehens der Bahnen kaum gedacht sein dürfte. Solche Güter stellen zu ihrer zweckmässigen 
Unterbringung und Versendung vielfach neue Anforderungen an die Construction besonders 
der Wagenoberkästen, welche die Bahnverwaltungen zur Einführung neuer Wagengattungen 
zwingen.*) 

Während man sich bis zu noch nicht ferner Zeit im Personenverkehr mit drei ver¬ 
schieden ausgestatteten Wagenklassen begnügte, ist jetzt noch eine vierte Wagenklasse 
üblich geworden. Dabei werden für die einzelnen Klassen von den Reisenden noch Damen- 
coupees und Coupees für Raucher und Nichtraucher verlangt, ohne der verschiedenen Con- 
structionen von Schlafwagen, Restaurationswagen, Salonwagen und Intercommunications- 
wagen zu gedenken, welche aus dem Bedürfnisse hervorgegangen sind, weite Reisen ohne 
zeitraubende Unterbrechungen der Fahrt durch längere Aufenthalte auf den Stationen zu¬ 
rücklegen zu können. 

Wir werden später auf die Rückwirkungen zurückkommen, welche die unserer Ansicht 
nach stellenweise schon zu weit getriebene Berücksichtigung diesbezüglicher Wünsche des 
Publikums auf die Rentabilität der Bahnen und demnach auch auf die Möglichkeit einer 
ferneren Herabminderung der Tarife zur Folge hat. 

Eintheilung der Eisenbahnwagen nach ihrer Construction. Ausser nach dem 
Zwecke der Wagen ist eine Eintheilung derselben nach ihrer Construction angänglich. 
Allerdings wird die Construction der Wagen sehr wesentlich durch deren Zweck bedingt, 
es macht sich aber diese Abhängigkeit mehr bei der Anordnung des Oberkastens als der 
übrigen Wagentheile fühlbar. 

Während in früherer Zeit die Gestelle der Wagenunterkästen nur aus Holz hergestellt 
wurden, kommt in neuerer Zeit hier Eisen immer mehr und mehr zur Anwendung und 
kann man daher zwischen Wagen mit hölzernen und zwischen solchen aus ganz eisernen 
und endlich solchen mit aus Eisen und Holz bestehenden Untergestellen unterscheiden. 

Je nach der Zahl der Achsen unterscheidet man zwischen Wagen mit zwei, mit drei, 
mit vier und mehr Achsen, und nach der Anordnung derselben zwischen Wagen mit festen 
und mit verschiebbaren Achsen und mit Achsen, welche, wie bei den achträderigen in 
Amerika vorzugsweise üblichen Wagen, paarweise in zwei besonderen Gestellen, Trucks 
genannt, untergebracht sind. Mit der Zahl der Achsen pflegt auch die Tragfähigkeit der 
Wagen zu wachsen, da die zulässige Belastung der Schienen durch eine Achse von der 
Construction des Bahnoberbaues abhängt. Die Tragfähigkeit der meisten Güterwagen 
unserer Hauptbahnen dürfte 10 Tonnen betragen, es kommen aber auch Wagen mit 
25 Tonnen Tragfähigkeit noch vielfach zur Anwendung, während noch kräftigere Wagen 


*) Als Beispiele derartiger Güterwagen sollen hier nur solche für Fleisch-, für Milch- und für 
Petroleumtransporte aufgeführt werden. 
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nur für Specialzwecke (z. B. zu Transporten recht schwerer Geschütze) gebaut zu werden 
pflegen. 

Von Wichtigkeit ist ferner für die Unterscheidung das Vorhandensein oder Fehlen 
einer Bremse an den Wagen und weiter das Maass des festen Badstandes, weil einmal 
Wagen mit sehr kurzen Radständen in rasch fahrende Züge nicht eingestellt werden dürfen, 
und weil ferner Wagen mit recht grossen Badständen in Bahnstrecken mit engen Curven 
die Betriebssicherheit gefährden. 

Locomotiven. 

Die Beförderung auf den ersten Spurbahnen geschah durch Thier- und Menschenkräfte, 
es dürften aber auch schon frühzeitig dort, wo es sich um Transporte auf stark abfallenden 
Bahnstrecken handelte, die auch noch heutzutage üblichen und unter der Bezeichnung 
„Bremsbahnen“ bekannten Vorrichtungen zur Anwendung gekommen sein. 

Bremsbahnen. Bei diesen Bahnen pflegen die beladen bergab laufenden Wagen die 
entleerten Wagen, mit denen sie durch ein oben um eine Bolle geschlungenes Seil ver¬ 
bunden sind, empor zu ziehen. Die Bezeichnung „Bremsbahn“ oder „Bremsberg* 
für diese Einrichtung ist auf eine Bremsvorrichtung zurückzuführen, welche zur Regulirung 
der Fahrgeschwindigkeit an jener Rolle angebracht wird. 

Weniger einfach als bei zu Thal gehenden Transporten gestaltet sich die Anlage 
von Bremsbahnen, wenn es gilt Lasten auf einen Berg hinauf zu schaffen. Die Lösung 
der Aufgabe ist noch eine verhältnissmässig leichte, wenn sich genügend Wasser an dem 
höchsten Punkte der Bahn befindet. Man versieht alsdann die Wagen mit Wasserbehältern, 
welche für die niedergehenden Wagen gefüllt und für die emporsteigenden Wagen entleert 
werden und erhält so das für den Betrieb nothwendige Uebergewicht der ersteren über die 
letzteren. War kein Wasser auf dem Berge vorhanden, so blieb bis zur Verwendung be¬ 
weglicher Dampfmaschinen für solche Transporte nur übrig, die zur Bewegung der Wagen 
fehlende Betriebskraft durch animalische Kräfte, durch Anlage von Wasserrädern, von 
stehenden Dampfinaschinen, von Windmotoren oder durch andere Mittel zu gewinnen. 

Geschichte der Locomotlve. 

Strassenlocomotive von Cugnot. Die ersten Versuche zur Beförderung von 
Lasten mittelst Dampfwagen sind im Jahre 1708 von dem Ingenieur Cugnot in Paris 
auf gewöhnlichen Strassen ausgeführt. Dieselben hatten jedoch ebensowenig einen günstigen 
Erfolg wie später Versuche anderer Erfinder, Dampffuhrwerke zur Beförderung von Lasten 
auf gewöhnlichen Strassen herzustellen.*) 

Locomotive von Evans. Die ersten auf Schienen laufenden Locomotiven wurden 
von Oliver Evans in Amerika und von Trevethik und Vivian gebaut. Evans 
fuhr im Winter 1803—1804 mit seiner Locomotive vor zahlreichen Zuschauern durch die 
Strassen von Philadelphia, er vermochte jedoch seine Landsleute nicht von dem Werthe 

*) Auch die in neuerer Zeit unter der Bezeichnung „Dampfdroschken“ bekannt gewordenen 
Stra8sendampfwagen scheinen den an sie gestellten Erwartungen eben so wenig entsprochen zu haben 
wie die seiner Zeit vielfach empfohlenen Dampfstrassenlocomotiven, welche zum Ziehen schwerer Lasten 
auf unseren Landstrassen bestimmt waren. Es ist wenigstens ganz still von ihnen geworden. Dagegen 
kommt die Verwerthung der Dampfkraft zur eigenen Fortbewegung von Locomobilen, von Dampfpilügen 
und anderen nicht festen Maschinen, deren Zweck ohnedies das Vorhandensein einer Dampfkraft erfordert, 
anf gewöhnlichen Landstrassen häufig zur Anwendung. 

Zeitschrift f. Local- u. Strassenbahnen. 1888. 3 
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seiner Maschine zu überzeugen, welche später, da ihm selbst die Mittel zur Anlage eines 
Schienennetzes fehlten, zur Bewegung eines Schiffes benutzt wurde. Er prophezeite damals: 

„Die jetzige Generation will sich mit Kanälen begnügen, die nächste wird 
„Eisenbahnen und Pferde vorziehen, aber ihre mehr aufgeklärten Nachkommen 
„werden meinen Dampfwagen als die grösste Vollkommenheit des Transportes 
„anwenden.“ 

XiOcomotive von Trevethik und Yivian. Die von Trevethik und Vivian 
gebaute Locomotive gelangte im Jahre 1805 auf der in Süd-Wales belegenen Bahn von 
Merthyr-Tydfil zur Thätigkeit. Trotzdem sich diese Locomotive ohne gezahnte Treibräder 
bewegte, nahm man mehr als zehn Jahre noch allgemein an, die Reibung glatter Räder 
auf den Schienen — die Adhäsion der Räder — genüge nicht zur Beförderung grösserer 
Gewichte. Man legte daher neben die Schienen Holzbahnen, in welche sich an den Rädern 
befindliche Nagelknöpfe eindrückten, ja man construirte sogar eine Locomotive mit 
mechanischen Beinen, durch welche sie vorgeschoben wurde. 

Erstes Auftauchen von Zahnrad-Locomotiven. Aus jener Zeit datiren auch die 
ersten Zahnrad-Locomotiven, die in neuerer Zeit für Bahnstrecken mit besonders 
starken Neigungen wieder vielfach Verwendung gefunden haben. 

Erst im Jahre 1814 lieferte Georg Stepbenson den Beweis, dass die Reibung 
glatter Treibräder der Locomotive nicht nur zur eigenen, sondern auch zur Fortbewegung 
eines angehängten Wagenzuges in massigen Bahnsteigungen ausreicht. 

Geringe Leistungen der ersten Locomotiven. Die Resultate, welche mit den zu 
jener Zeit gebauten Locomotiven erzielt wurden, waren nur bescheidene und Hessen noch 
wenig die Bedeutung ahnen, welche das neue Locomotionsmittel im Laufe weniger Jahr¬ 
zehnte gewinnen sollte. Es lag das vornehmUch an der beschränkten Dampfproductions- 
fähigkeit des Locomotivkessels, für welchen man die Formen der gewöhnlichen Dampf¬ 
kessel mehr oder weniger nachahmte. 

Verbesserungen an der Locomotive durch Robert Stepbenson. Es blieb 
Robert Stepbenson Vorbehalten mit der von ihm erbauten Locomotive „The Rocket* 
(die Rakete) zu zeigen, wie es möglich ist, Locomotivkessel mit grosser Dampfproductions- 
fähigkeit und vergleichsweise geringem Gewichte herzustellen. 

Die Mittel, welche er zu diesem Zwecke anwandte, sind dieselben, auf die bis zum 
heutigen Tage die grosse Leistungsfähigkeit unserer Locomotivmaschine zurückgeführt 
werden muss; sie bestehen einmal in der Vergrösserung der Heizfläche des Kessels durch 
Einbauung einer Menge Röhren, SiederQhre genannt, in denselben und zweitens, in der 
Verwerthung des gebrauchten Dampfes der Maschine zur Anfachung des Feuers. 

Die Rakete von R. Stepbenson auf der Bahn Liverpool-Manchester. 

• Robert Stephenson trat mit seiner Locomotive im Jahre 1829 auf der Bahn Liverpool- 
Manchester an die Oeffentlichkeit. Die GeseUschaft, welche jene Bahn erbaute, hatte sich 
entschlossen, dieselbe mit Locomotiven zu betreiben, da der zu erwartende starke Verkehr 
den Betrieb mit Pferden ausschloss. Zu diesem Zwecke war von ihr ein Preis von 9000 Mk. 
ausgesetzt für die beste Locomotive, die bei einem Eigengewichte (inclusive Tender) von 
8 Tonnen im Stande sein sollte, einen Wagenzug mit einer Geschwindigkeit von 16 km 
pro Stunde zu befördern. 

Zu den für den 8. October 1829 festgesetzten Proben waren vier Locomotiven er¬ 
schienen, von denen jedoch die eine defect ankam und an den Probefahrten nicht Theil 
nahm. Von den übrigen drei Locomotiven entsprach allein die Rakete den gestellten Be- 
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dingungen; dieselbe wog ohne Tender 4*/ 4 Tonnen und erreichte bei den Probefahrten eine 
Maximalgeschwindigkeit .von 32 km bei einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 23 km pro 
Stunde. 

Diese Leistungen der Rakete, so bescheiden sie auch im Vergleich zu denen unserer 
heutigen Locomotiven ausfielen, erschienen der damaligen Zeit als so bedeutende, dass man 
wegen der allgemeinen Aufmerksamkeit, welche das neue Locomolionsmittel erregte, be¬ 
rechtigt ist, das Jahr 1829 als dasjenige zu bezeichnen, mit welchem die Locomotive ihren 
Siegeslauf um die Erde begonnen hat.*) 

Heusinger unterscheidet in seiner Geschichte und Statistik der Locomotive**) fünf 
Hauptabschnitte, von denen die erste Epoche mit der Erfindung des Röhrenkessels durch 
Robert Stephenson im Jahre 1829 abschliesst. In der zweiten bis zum Jahre 1837 
reichenden Epoche wurde besonders der RQhrenkessel weiter ausgebildet. Die dritte Epoche 
beginnt mit der Erfindung der Steuerung mit vier festen Excentrics und schliesst mit der 
Anwendung der Stephen so n’schen Coulissensteuerung im Jahre 1842. Die vierte Epoche 
umfasst die Jahre 1843—1851 und die fünfte Epoche datirt von der Concurrenzausschrei- 
bung der Locomotiven für die Semmeringbahn an bis zur neuesten Zeit.***) 


*) Nach Angaben, welche M. M. v. Webers Schule des Eisenbahnwesens entnommen sind, betrugen 
im Jahre 1880: 


In I 

Länge 
der Bahnen 
in 

i Kilometer 

Anlage¬ 

kapital 

Mark 

5 

Locomotiven 

Uhl de] 

Personen¬ 

wagen 

r 

Lastwagen 

Deutschland. 

33572 

8917962732 

10849 

19814 

223267 

Oesterreich-Ungarn.! 

18372 

5083332864 

3486 

7309 

81369 

Grossbritannien und Irland . . . 

28951 

— 

13384 

29565 

379934 

Ganz Europa im Jahre 1875 . . 

167477 

51700150000 

42000 

90000 

1000000 

Auf sämmtlichen Bahnen der Erde 

368717 

84000000000 

69000 

138000 

1587000 


Die Anzahl der auf der ganzen Erde für den Eisenbahnbetrieb beschäftigten Personen wird auf 
mehr als 2000000 geschätzt. 


**) Handbuch der speciellen Eisenbahntechnik, herausgegeben von Edmund Heusinger von 
Wald egg. III. Band, XIX. Capitel. 

***) Zu eingehenderen Studien der Locomotive und des Locomotivdienstes kann das bei J.F. Berg¬ 
mann in Wiesbaden erschienene Werk „Die Schule des Locomotivführers" von J. Brosius und R. Koch 
empfohlen werden. 


3 


* 


Digitized by v^oosle 




20 


ÜBERSICHT DER LOCAL- UND STRASSENBAHNEN IN DEN NIEDERLANDEN 


IV. Uebersicht der Local- und Strassenbahnen in den Niederlanden 

Von Ingenieur 


o 

fr 

Namen 

der Gesellschaft. 

D i r e c t o r 

oder 

Betriebführende 

Gesellschaft. 


Länge 

Spur¬ 

weite 

in 

Meter. 

Betriebsmittel. 

Anzahl der 

© 

3 

§ 

Linien. 

in 

Kilom. 

Loco- 

motiven. 

Pferde. 


A. Niederländische ! 

Bahnen. 





i 

1 

Nederlandsche 
Tramweg - Maatschappy. 

i 

S. Hamelink. 

Harlingen-Bolsward- 
Sneek-J oure-Heeren- 
veen-Gorredyk- 
Drachten; 

Dokkum-V eenwouden- 
Bergum. 

78,000 

16,000 

11,435 

Dampf 

Pferde 

15 

11 

2 

Socidte anonyme Beige 
des Tramways de Gro- 
ningue et de la province. 

W. Kutsch Loyenga. 

Stadt Groningen. 

5,450 

1,410 

Pferde 

— 

14 | 

3 

Eerste Groninger Tram- 
weg-Maatscnappy. 

van der Spek. 

Stadskanaal-Wilder- 

vank-Zuidbroek. 

25.000 

1,410 

Pferde 

— 

36 

4 

Stoomtramweg-Maat- 
schappy Oldambt- 
Pekela. 

F. Dalhuysen. 

Winschoten-Beerta- 
Finsterwolde; Win- 
schoten- oud en Nieuw- 
Pekela-Stadskanaal. 

| 28,600 

1,067 

Dampf 

6 

i 

1 

I 

5 

Zwolsche Tram-Maat- 
schappy. 

A. R. Kroes. 

Zwolle-Katerveer. 

2,829 

1,067 

Pferde 

— 

w iöTi 

ia filier 
4 

6 

Dedemsvaartsche 
Stoomtram weg-Maat- 
schappy. 

A. Plomp. 

Bahnhof Dedemsvaart 
der Staats-Eisenbahn- 
Heemse. 

30,000 

1,067 

Dampf 

4 

— 

7 

Maatschappy tot exploi- 

Die Holländische 

Bahnhof Beverwyk der 

4,860 

1,435 

Dampf 

3 

_ 


tatie van^fiet Noor<izee- 
bad Wyk aan Zee. 

Eisenbahn. 

Holländischen Eisen¬ 
bahn-Wyk aan Zee. 



8 

Amsterdamsche Omni- 
bus-Maatschappy. 

K. H. Schadd. 

Stadt Amsterdam. 

24,746 

1,420 

Pferde 

— 

570 

9 

Commanditaire Yen- 
nootschap-Stoomtram 
Amsterdam-Sloterdyk. 

T. Sanders. 

Amsterdam-Sloterdyk. 

2,500 

1,435 

Dampf 

2 


10 

Gooische Stoomtram. 

Jhr. J. H. van Rei- 
gersberg-V ersluys. 

Amsterdam-Diemen- 
Hakkelaarsbrug- 
Muiden-Naarden-Laren; 

Huizen-Laren- 
Hilversum; Hakkelaars- 
brug-Muiderberg. 

37,400 

1,435 

Dampf 

16 

— 

11 

Stoomtram weg-Maat- 
schappyBussum-Huizen. 

P. J. Loman. 

Bahnhof Bussum-Huizen 
der Ooster-Eisenbahn- 
Huizen. 

6,300 

1,435 

1 

Dampf 

2 


12 

Haarlemsche Tramweg- 
Maatschappy. 

J. H. van West jr. 

Stadt Haarlem. 

1,742 

1,435 

Pferde 

— 

34 

i 

13 

Lokaal Spoorweg- 
Maatschappy Haarlem* 

E. J. J. Kuinders. 

Haarlem-Zandvoort. 

8,575 

1,435 

Dampf 

4 



Zanavoort. 







' 
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UND DEN NIEDERLÄNDISCHEN BESITZUNGEN IN INDIEN IM JAHRE 18S6- 
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und den Niederländischen Besitzungen in Indien im Jahre 1886. 

H. Linse in Haag. 


Anzahl der 

. u> 

o) a 
« g 
$ 

Gesammt- 

Einnahme 

Einnahme 
in Gulden 
pro 

Betriebs¬ 
kosten in 

rinlrlpTi nrn 

Dividendprocen-j 

tage. 




im 


•* t— 

Bemerkungen. 

(Die Anzeige der Betriebseröffhnng bezieht sich auf 
den Anfang des Betriebes der angedenteten Linie 
im Ganzen oder ihrer ersten Section) 

Personer 

wagen. 

Güter¬ 

wagen 

T3 '2 
a> 

M 00 

pC pO 

ca 

C 

Jahre 1886 
in 

Gulden. 

Tag- 

kilom. 

Zug- 

kilom. 

Tag- 

kilom. 

Zug- 

kilmn. 

18 

6 

28 

5 

1 

Jl880 

165222,077» 

5,35 


2,99» 

0 , 21 TO 

0,18» 

3 

Die Linie Sneek-Joure ward am 23. Sep¬ 
tember zum Betriebe eröffnet. 

8 

— 

1S80 

18415,97 

14,79 

— 

— 

— 

2 

Die Einnahmen laufen bis ü« Juni 1887; 
Ende des ßetriebsjahres. 

13 

4 

1880 

46640,63 

5,17» 

— 

— 

- 

47s 


9 

34 

1882 

46930.137, 

4,44 

— 

3,38 

— 

6 

Die Dividendprocentage gilt nur für die 
Priorität 8 actien zum Betrage von 
ungefähr 1/5 des Kapitals. 

3 

— 

1885 

7822,03 

7,57» 

— 

— 

— 

0 

Die Pferde werden gemiethet. 

4 

8 

1886 

3976,01 

2,77 

— 

— 

— 

— 

Diese Linie ward am 15. October zum 
Betriebe eröffnet. 

4 

11 

1882 

8178,96 

4,61 

0,51 

2,90 

1 

0,32 

— 

Diese Linie wird nur während der Bade¬ 
saison betrieben. 

179 

— 

1875 

1157437,62V2 

128,15 

— 

— 

— 

10 


2 

1 

1882 

8414,31 

9,22 

— 

- 



* 

41 

22 

28*) 

1881 

121780,251/2 

8,56 

— 

— 

— 

19/20 

*) Sandwagen. 

4 

4 

1883 

11597,351/2 

5,00 

0,315 

3,75» 

0,23» 

— 

Betrieben von der Holländischen Eisen¬ 
bahn, hauptsächlich zum Fischtrans¬ 
port. 

10 

— 

1878 

41640,271/2 

4,94 

— 

— 

— 

2 

Die Einnahmen laufen bis Uo Februar 
1887; Ende des Betriebsjahres. 

15 

4 

1881 

58101,081/2 

18,72» 

— 

— 

— 

1 
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ÜBERSICHT DER LOCAL- UND STRASSENBAHNEN IN DEN NIEDERLANDEN 


© 

525 

Namen 

D i r e c t 0 r 


Länge 

Spur- 

1 

Anzahl der 


oder 


weite 

a 





in 

Kilom. 



r ü 

1 

0 

e3 

der Gesellschaft. 

Betriebführende 

Gesellschaft. 

Linien. 

in 

Meter. 

CD 

■8 

5 

a> 

pq 

s| 

1 

Pferde. 

14 

Tramweg - Maatschappy 

T. Sanders. 

Bahnhof Zandvoort der 

1,230 

0.750 

Pferde 

_ 

- 

4 


Zandvoort. 


hei No. 13 genannten 
Eisenbahn zum Dorfe 









Zandvoort. 





1 

15 

Noord-en Zuid-Holland- 

L. M. J. Jmmink. 

Haarlem-Leiden. 

28,000 

1,435 

Dampf 

9 

1 _ 


1 sehe Stoomtramweg- 
Maatschappy Leiden- 









Haarlem. 








IG 

Geldersch - Overyselsche 

Die Holländische 

N eede-W in ters wy k- 







Lokaal-Spoorweg-Maat- 
' schappy. 

Eisenbahn. 

Deutichem-Zevenaar; 
Deutichem-Borkeloo- 

131,884 

1,435 

Dampf 

_ 

_ 




N eede -Boekeloo -Henge- 
loo; Boekeloo-Enseheae. 





17 

Geldersch - Overyselsche 

J. van Asperen. 

Deventer-Lochem- 

32,800 

1,067 

Dampf 

5 

— 


Tram weg -Maatschappy. 

Boekeloo-Barchem. 





18 

Stoomtramweg 

Die Holländische 

Bahnhof Lichtenroorde- 

4,000 

1,435 

Dampf 

2 

— 


Lichten voorde- Groenloo 

Eisenbahn. 

Groenloo der Niederl.- 




1 




Westph. Eisenbahn- 









Groenloo. 





1 

19 

Geldersche Stoomtram- 

H. H. Erdbrink. 

Dieren-Doesburg- 

24,000 

0,750 

Dampf 

7 

, — 


weg-Maatschappy. 


Deutichem-Terborg. 





20 

Amhemsche Tramweg- 

C. Pels.Ryken. 

Amhem-Velp; Stadt 

8,845 

1 1,435 

Pferde 

— 

43 


Maatschappy. 

Arnhem (Ringbahn). 





21 

Stoomtramweg-Maat- 

Die Niederl. Rhei¬ 

Ede-Wageningen. 

7,270 

1,435 

Dampf 

4 

i 


schappy Ede-Wage¬ 

nische Eisenbahn. 





f 


ningen. 








22 

Ooster Stoomtram- 

C. Pels Ryken 

Zeist-Doorn-Elst- 





i | 


Maatschappy. 

und 

Reenen; 

27,570 




1 


W. J. Visser. 

Arnhem-Oosterbeek- 
Wageningen; 
Doorn-Wyk by Duur- 

17,470 

1,067 

Dampf 

10 

1 ~, 




stede. 

8,785 




1 

23 

Stichtsche Tramway- 

W. J. Visser. 

Utrecht-de Bilt-Zeist. 

10,800 

1,435 

Pferde 


j H 


Maatschappy. 







24 

Rynlandsche Stoom- 

Die Holländische 

Leiden - Oestgeest -Ryns- 

9,000 

1,435 

Dampf 

5 

- 


tramweg-Maatschappy. 

Eisenbahn. 

burg-Katwyk a/d Ryn- 
Katwyk aan Zee. 






25 

Maatschappy tot exploi- 
tatie van net Zeetad 

Die holländische 
Eisenbahn. 

Rynsburg - Noordwyk. 

8,150 

1,435 

Dampf 

3 

— 


Noordwyk. 








26 

Ysel-Stoomtramweg- 

Maatschappy. 

Mr. F. Baron van 
Hogendorp. 

den Haag-Voorburg- 
Wiekerbrug-Veur-Voor- 







schoten-Leiden; 









V oorschoten-W assenaar; 
Wiekerbrug - Leidschen- 
dam; Gouda-Oudewater; 

, 53,000 

1,067 

Dampf 

18 

— 




Rotterdam-Ouwerschie; 





1 




Utrecht-Vreeswyk. 

) 





27 

Stoomtramweg-Maat- 
schappy Gouda-Bode- 

J. E. F. Langeier. 

Gouda-Bodegraven. 

9,068 

0,750 

Dampf 

3 

— 

i 

graven. 







1 
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Anzahl der 

. bc 

a> ß 

« fl 

Gesammt- 

Einnahme 

Einnahme 
in Gulden 
pro 

Betriebs¬ 
kosten in 

ö 

8 

0 

Ui 

r' ~ ... ' 

1 • 


ui fa 

U 

© 

M 3) 

»fl 

OS © 

•"9 *C 

-4-1 

im 


** 

fl. © 

S -2 
’> 
s 

Bemerkungen. 

1 

Personen 

wagen. 

Güter¬ 

wagen. 

Jahre 1886 
in 

Gulden. 

Tag- 

kilom. 

Zug- 

kilom. 

Tag- 

kilom. 

Zug- 

kilom. 

1 

— 

1884 

2291,93 

16,94 

' 

— 

— 

— 

T 

Diese Linie wird nur während der Bade¬ 
saison betrieben. 

20 

12 

1882 

25248,6# /* 

7,07 

— 

— 

— 

5 

Die noch fehlenden Strecken dieser Linie 
wurden im Laufe des Jahres zum 



1884 

166635,42V* 

3,46 



0,32« 

4 

Betriebe eröffnet. 

Die Locomotiven, Wagen etc. werden 
betrieben aus dem Material d. Hollän¬ 
dischen Eisenbahn-Gesellschaft. 

8 

37 

1885 

39655,291/2 

3,31 

— 



0 


2 

— 

1883 

4653,31 

3,19 

0,31 

2,78 

0,27 

— 


8 

47 

1S81 

81565,51«/, 

9,30 

0,46» 

4,66 

0,235 

4>/t 

Die Einnahmen laufen bis Uo April 1887; 
Ende des Betriebsjahres. 

19 


1880 

75605,95 

23,28 

0,275 

13,54 

0,16 

5 •ho 


7 

2 

1880 

23953,431/2 

7,86 

1 

— 

— 

— 

0 

Diese Linie ist Eigenthum der Stadt 
Wageningen. Die Einnahmen laufen 
bis Uo April 1887; Ende des Be¬ 
triebsjahres. 

15 

18 

1882 

112388,961/2 

6.52 

— 

— 

— 

25/4 

Die Linie Elst-Reenen ward am 22. Dec. 
zum Betriebe eröffnet. 

15 

— 

1879 

69590,421/2 

15,14 

— 

— 

— 

5 


10 

9 

1881 

52726,321/2 

16,05 

0,61 

& 

00 

cf 

0,375 

5 


5 


1885 

10126,60 

3,36» 

0,27 

3,815 

0,26 

— 


27 

19 

1882 

69846,25 

3,78 

— 

3,445 

0,2118 

0 

Die Linie Utrecht-Vreeswyk, zur Länge 
von 11 km, ist seit Monat Juni bis 
1889 vermiethet zu 7500 gl. pro Jahr. 

5 

5 

1882 

17099,39 

5,17* ■ 

— 

— 

1 

— 

| 

i 
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ÜBERSICHT DER LOCAL- UND STRASSENBAHNEN IN DEN NIEDERLANDEN 


© 

fc 

Namen 

D i r e c t o r 


Länge 

Spur- 

a> 

-4-» 

Anzahl der 


oder 


weite 




o> 

Linien. 


e 



a 

jt» 

p 

cö 

der Gesellschaft. 

Betriebführende 

Gesellschaft. 

in 

Kilom. 

in 

Meter. 

er 

’S 

s 

G> 

& | 
o .L 
© +> 
o 

Pferde 

H-3 






W 

6 


28 

Nederlandsche Ryn- 

Die Niederl. Rhei- 

Bahnhof Haag der 

4,750 

1,435 

Dampf 

13 



spoorweg - Maatschappy. 

nische Eisenbahn. 

Rhein. Eisenbahn- 
Stfheveningen(Kurhaus). 






29 

Hollandsche Yzeren 

Die Holländische 

Bahnhof Haag der Holl. 

\ 






Spoorweg-Maatschappy. 

Eisenbahn. 

Eisenbahn-Haag (Anna- 
Pawlowna Strasze) und 

8,492 

1,435 

Dampf 

12 

- 




-Scheveningen (Dorf). 

J 





30 

Societe anonyme Beige 

Edm. Billen. 

Stadt den Haag; 

1 






des Tramways de la 
Haye. 


den Haag-Scheveningen 
(Kurhaus); 

1 30,038 

J 

1,435 

Pferde 

— 

- 



den Haag-Delft. 






31 

Westlandsche Stoom- 

Jhr. J. H. Ortt van 

den Haag-Poeldyk- 

| 






tramweg-Maatschappy. 

Schonauwen. 

Naaldwyk; 

19,316 

1,435 

Dampf 

5 

— 



Poeldyk-’s-Gravesande. 

1 





32 

Rotterdam sehe Tram¬ 
weg-Maatschappy. 

H. F. Guichart. 

Stadt Rotterdam. 
Stadt Leiden. 

} 14,309 

1,435 

Pferde 

— 

335 



Rotterdam-Delfsliaven- 









Schiedam. 

6,986 

1,435 Dampf 

9 

— 









■Simr 

33 

Schielandsche Tram- 

0. Tulleken. 

Rotterdam-Hillegers- 

4,433 

1,000 

Pferde 

— 

20 


weg-Maatschappy. 


berg. 





n Viiitf 

8 

34 

Societe anonyme Beige 
des Tramways de Dor- 

A. J. Verreydt. 

Stadt Dordrecht. 

1,800 

1,435 

Pferde 

— 

6 


drecht. 








35 

Ginnekensche Tramway- 

M. A. Kuyten- 

Breda-Ginneken. 

4,000 

1,435 

Pferde 

— 

10 


Maatschappy. 

brouwer. 







36 

Zinder Stoomtram- 

C. F. Loder. 

Breda-Oosterhout- 







Maatschappy. 


Geertruidenherg; 
Oosterhout-Dongen. 

\ 25,000 

1,067 

Dampf 

6 


37 

Noord-Brahant8che 

J. F. Janssen. 

Tilhurg-Waalwyk; 

) 






Stoomtram weg-Maat¬ 


Tilburg-Heuvel- 

} 22,000 

1,067 

Dampf 

5 

— 


schappy. 


Koningshoeve. 

J 




28 

Stoomtramweg-Maat- 
schappy ’s-Bosch- 
Helmond. 

J. F. Keeser. 

Stadt ’s-Bosch; 
’s-Bosch-Vucht; 

2,671 

1,067 

Pferde 

— 

5 



’s-Bosch-Helmond. 

50,329 

J 

Dampf 

10 

— 

39 

Compagnie Beige des 

J. Vierendeel. 

Vechel-Uden-Nessel- 

23,000 

1,067 

Dampf 

4 

— 


chemms de fer Provin- 


rode-Heesch-Osch. 



| 



ciaux Neerlandais. 








40 

Stoomtram weg-Maat¬ 

G. J. van Dixhoom. 

Bergen op Zoom- 

7,500 

1,067 

Dampf 

2 

- 


schappy Bergen op 


Tholenscne veer. 






Zoom-Tholen. 






! 


41 

Societe anonyme du 

J. van der Capele. 

Middelburg-Vlissingen. 

8,628 

1,435 

Dampf 

4 

- 


tramway ä vapeur 
Middelbourg-Flessingue 









et extensions. 








42 

1 Aken-Maastrichtsche 

M. Sommer. 

Kerkrade-Simpelveld. 

8.000 

1,435 

Dampf 

2 1 

- 


Lokaal-Spoorweg- 
| Maatscnappy. 

i 
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Anzahl der 

. &b 

<v e 

PQ S 
- . efi 

Gesammt- 

Einnahme 

Einnahme 
in Gulden 
pro 

Betriebs¬ 
kosten in 
Gulden pro 

G 

<v 

o 

© 

I! 

1 ± . 



im 


j Bemerkungen. 

Persone 

wagen 

Güter 

wagen 

o, 

»i 03 
pG pO 

• *5 .2 

-M 

Jahre 1886 
in 

Gulden. 

Tag- 

kilom 

Zug- 

kilom 

Tag- 

kilom 

Zug- 

kilom 

G o3 
<u ■+■* 

'> 

s 

18 

3 

1879 

95213,62 

50, - 

— 

— 

— 

- 

Die Einnahmen laufen bis Uo April 1887; 

| Ende des Betriebsjahres. 

18 

5 

1887 

36932,351/2 

19,18« 

0,40« 

14,57 

0,30« 

— 

Diese Linie ward am 12. Juni zum Be¬ 
triebe eröffnet. 

78 

2 

1864 

394140,88« 

— 

— 

— 

— 

— 


6 

3 

1882 

51988,28 

8,57 

— 

— 

— 

4 


65 

18 

— 

j 1879 

528256,95>/ 2 

68,01 

— 

— 

— 

73/4 

i Die Linie „Stadt Leiden“ ward am 
16. April von dieser Gesellschaft 
übernommen. 

6 

— 

1882 

24524,75 

— 


— 

— 

5>/4 

Die Pferde werden gemiethet. 

3 

— 

1879 

6778,20 

4,23 

— 

— 

— 

0 

i 

l 

f: 

6 

— 

1884 

20394,85 

— 

— 

— 

— 

5 

Die Pferde werden gemiethet. 

1 

16 

15 

1880 

63270,38 

6,93« 

— 

5,13« 

0,509 

2 

i 

9 

17 

1881 

43366,23 

5,71 

— 

— 

— 

0 


| 32 

40 

1881 

76241,441/2 

4,01 

— 

— 

— 

— 


8 

19 

1885 

15494,45 

2,39 

— 

- 

— 

0 


5 

6 

1882 

13104,35 

4,77 

— 

— 

— 

— 


7 

5 

1881 

25723,17 

7,62 

— 

— 

— 

— 


f 

i 

i 

i 

4 

1872 

9336,57 

4,02« 

— 

— 

“ ! 


Diese Linie wird blos zum Kohlentrans¬ 
port von der Aachen - Maastrichter 
Eisenbahn-Gesellschaft betrieben. 


Zeitschrift f. Local- u. Straßenbahnen. 1888. 
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ÜBERSICHT DER LOCAL- UND STRASSENBAHNEN IN DEN NIEDERLANDEN 


Namen 
der Gesellschaft. 


D i r e c t o r 
oder 

Betriebführende 

Gesellschaft. 


Linien. 


Länge 

in 

Kilom. 


Spur- 

weit« 

in 

Meter. 


. S 

GO 


Anzahl der 


o .2 
O 

* I 


Pferde. 


B. Indische Bahnen. 
Insel Java. 


Samarang-Joana Stoom- 
tramweg-Maatschappy. 


Nederlandsch-Indische 
Tram weg-Maatschappy. 


Stoomtram-Maat- 
schappv Poerwodadi- 
Goendih. 

Java Spoorweg-Maat- 
schappy. 


|Mr. H. M. A. Baron 
van der Goes van 
Dirxland. 

M. Tromp. 


G. M. C. van Zyll 
de Jong. 


Jhr. W. H. F. H. 
van Raders. 


Stadt Samarang; Sama- 
rang-Deraak-Koedoes- 
Pati-Joana. 

Batavia-Kramat- 

Meester-Comelis. 


Poerwodadi-Goendih. 


Tagal-Bandjaran-Slawi 
Balopoelang; 
Slawi-Pangka. 


Insel Sumatra. 


Stoomtramweg in 
Groot-Atjeh. 


Deli Spoorweg-Maat- 
schappy. 


Die Regierung von 
Niederl-Indien. 


J. T. Cremer. 


Ringbahn Landj^moe- 
Pekang - Kroeng Tjoet; 
Kotta Radja-Aetapan- 
Doea; 

Kotta Radja-Lambaroe; 
Kotta Radja-Tonga- 
Pekang-Tjoet. 

Laboean-Medan. 


99,400 

12,240 

17,113 

31,000 


39,000 


17,000 


1,067 

1,188 

1,067 

1,067 


Dampf 

Dampf 

Dampf 

Dampf 


17 

23 


0,750 


1,069 


Dampf 


Dampf 


Aus obiger Uebersicht geht hervor, dass die Länge 
der Local- und StrassenbaJinen am Ende 1886 war: 
in den Niederlanden, betrieben mit Dampf 741,239 km 
„ „ Pferden 151,222 „ 

Zusammen . 892,461 km 
in Niederl. Indien, betrieben mit Dampf 215,753 „ 
Total . . . 1108,214 km 
und dass also in den Niederlanden der Betrieb in diesem 
Jahre zugenommen hat um 135,925km, nämlich: 
a) bei Dampfbetrieb: 

Nederlandsche Tramweg-Maatschappy. 

Joure-Sneek. 14,000 km 

Gelder sch-Overyselsc he Lokaal- 
Spoorweg-Maatschappy. 

Eröffnung des Betriebs über noch 

fehlende Strecken. 74,740 „ 

Dedemsvaartsche Stromtram- 
weg-Maatschappy. 

Bahnhof Dedemsvaart der Staats- 

Eisenbahn-Heemse. 30,000 „ 

Zu übertragen . 118,740 km 


Uebertrag . 118,740 kin 
Ooster - Stoomtramweg - Maat¬ 
schappy. 

Elst-Reenen, nebst Uebemahme in 
eigenen Betrieb der früher vermie- 
theten Linie Zeist-Driebergen . . 9,325 , 

Hollandsche Yzeren Spoorweg- 
Maatschappy. 

Bahnhof den Haag der Holländischen 
Eisenbahn-Gesellschaft-Anna Pau- 
lowna Strasze u.-Scheveningen(Dor f) 8,498 « 
Zusammen . 136,563 km 
Zu vermindern wegen kleinen Aende- 
rungen an einigen Linien mit . . 0,638 , 

Also pro resto 135,925 km 

b) bei Pferdebetrieb: 

durch kleine Aenderungen an mehreren Linien 
und mit Beachtung des Ankaufs der Trambahn 
* Stadt Leiden“ von der Rotterdams Gesellschaft 

3,402 km 

indem in Niederl. Indien, wo kein 
Pferdebetrieb existirt, der Dampfbe¬ 
trieb zugenommen hat um ... . 48,000 , 


Digitized by Google 









UND DEN NIEDERLÄNDISCHEN BESITZUNGEN IN INDIEN IM JAHRE 1886. 


27 


Anzahl der 
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Einnahme 

Einnahme 
in Gulden 
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| Betriebs- 
1 kosten in 
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im 
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Bemerkungen. 

1 G <x> 

2 ! 

A__ 

Güter¬ 

wagen. 

<D 

»H 00 

rG rO 

öS 32 

Jahre 1886 
in 

Gulden. 

Tag- 

kilom. 

Zug- 

kilom. 

Tag. 

kilom. 

Zug- 

kilom. 

G cd 
<v 42 

’> 

s 

1 

28 

111 

1882 

675313,41 

10,34 

1,38 

4,63 

0,615 

5,4 


44 

3 

1884 

234920,25 

51,76« 

0,445 

28,76« 

0,21« 

3 

Schon in 1883 mit Pferden betrieben. 
Die Locomotiven sind feuerlose. Die 
Einnahmen laufen bis Uo Juni 18S7; 
Ende des Betriebsjahres. 

3 

14 

IS84 



— 

— 

— 

— 

Diese Linie ist Privateigenthum; ihre 
Betriebsresultate werden nicht ver¬ 
öffentlicht. 

16 

57 

1886 

7590,32 

3,12 



! 


Die Häuptlinie ward am 17. Nov. zum 

1 Betriebe eröffnet. Statt der Seiten¬ 

linie Slawi-Pangka ist eine Verlän¬ 
gerung der Hauptlinie nach Marga- 
1 sarie angefragt; bei Genehmigung 

dieser Anfrage wird die sämmtliche 
; Länge 35 km sein. 

— 

— 

— 

91427,52 

— 

— 

— 

— 

0 

1 

1 Diese Linie entstand zufolge der Niederl. 

| Eroberungen in Gr. Atjeh und ward 

, . gebaut in der Hinsicht auf die dor¬ 
tigen Kriegsverhältnisse. 

11 

l 

1 

91 

1886 

206453,581/2 

45,17 




4 

! Die Strecke Laboean-Medan ward schon 
in 18^5 zum Gütertransport und zum 
allgemeinen Betriebe am 25. Juli 
1886 eröffnet. Die Einnahmen laufen 
bis Uo April 1887; Ende des Be¬ 
triebsjahres. 


Reoa.pitula.tio n. 

Betrieben am Ende 1885*) 

in den Niederlanden mit Pferden. . . . 147,820km; mit Dampf, 
in Niederl. Indien „ „ . . . . 0 „ „ „ 

Zusammen . . 147,820 km 

Ausdehnung in 1886 

in den Niederlanden mit Pferden .... 3,402 km; mit Dampf . 

in Niederl. Indien „ „ . . . . 0 „ „ „ 

Also in 1886 Total ,, .... . 151,222 km; „ „ . 


. 605,314 km 
. 167,753 „ 
773,067 km 

. 135,925 jf 
. 48,000 „ 

. 956,992 km 


Die folgenden Local- und Strassenbahnen waren am Ende 1886 in Anlage: 

In den Niederlanden: 

Localbahn von Medemblik nach Bahnhof „Hoorn“ der Holländischen Eisenbahn Amsterdam-Enkhuizen 
Eröffnet 3. November 1887. 

Strassenbahn von Bergen op Zoom nach Antwerpen. Eröffnet im Mai und Juli 1887. 

» * Breskens nach Maldeghem. Eröffnet 9. Mai 1887. 

» ff Hilversum nach ’s Graveland. Eröffnet 16. Mai 1887. 

ii * Reenen nach Wageningen der Ooster Dampftrambahn-Gesellschaft. Eröffnet 28. Juni 1887. 
n » Enkhuizen nach Lutjebroek. Eröffnet 3. August 1887. 


*) Seite 39, Heft I, 5. Jahrg. 
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In Niederl. Indien: 

Localbahn von Batavia nach Meester Cornelis und Bekassi. Eröffnet 31. März 1887. 

„ „ Med an nach Timbang Langkat. Eröffnet 1. Mai 1887. \ Als Seiten- und VerUngernugi- 

„ „ Medan nach DeliToewa. \ r, .. ffn . 1007 f linien der Deli-Eisenbahn-Gesell- 

: n Belawan nach Laboean. j Eröffnet September 1887. J ,chafM»och in Ani.*,). 

Strassenbahn von Koedoes nach dem Markt und der Zuckerfabrik Majong, als Seitenlinie der 
Joana-Samarang-Dampftrambahn-Gesellschaft. Eröffnet 6. September 1887. 

Mehrere früher genannten Concessionen wurden im Jahre 1886 aufgehoben und andere ertheilt, 
indem verschiedene Entwürfe vorgearbeitet werden. 


v. 

Die Verwendung des Telephons im äusseren Betriebsdienst der 
schmalspurigen Kreis-Eisenbahn Flensburg - Kappeln. 

Von Kuhrt, Eisenbahn-Betriebs-Director in Flensburg. 

Mit 9 Figuren im Text. 

I. Allgemeines. 

Die Kreis-Eisenbahn Flensburg-Kappeln beruht ihrer ganzen Anlage nach auf dem 
ausgesprochensten Princip der Selbstverwaltung. — Nicht allein, dass der Kreis als 
solcher, ohne Unterstützung des Staates, die Bahn aus eigenen Mitteln erbaut und die¬ 
selbe als Institut des Kreises betreibt, sondern es wurden sogar einzelne Zweige dieser 
Anlage, bei welchen die berührten Gemeinden speciell interessirt waren, diesen in der 
Herstellung und Unterhaltung überlassen, und denselben einen Theil der Betriebsverwaltung 
übertragen. 

Hierher gehören im Speciellen die Herstellung, Unterhaltung und Verwaltung der 
Bahnhöfe und Haltestellen auf 22 zwischen den Endpunkten belegenen Zwischenstationen, 
für welche von den betreffenden Gemeinden oder durch von diesen empfohlenen Personen 
die baulichen Anlagen und deren Einrichtung auf dem von ihnen beschafften Grund und 
Boden hergerichtet sind, und nach dem Princip der Posthülfsstellen und der Postagenturen 
auf dem platten Lande verwaltet werden. 

Selbstredend durfte an die Vorsteher dieser Stationen, die Besitzer oder Pächter 
derselben und zugleich Bahnhofsrestaurateure, nicht zu hohe Anforderungen bezüglich der 
Dienstleistungen gestellt werden. 

Es musste vielmehr die Stationsverwaltung in jeder Beziehung auf das Einfachste 
organisirt, und die Hauptarbeitslast der Betriebsverwaltung im Bureau der Betriebs- 
Direction centralisirt werden. 

Die Eigenthümlichkeit dieser Betriebseinrichtung gebot auch von der Anlage einer 
Morse-Telegraphenleitung abzusehen, da zur Bedienung dieser Telegraphenleitung die vor¬ 
handenen Kräfte durchweg wenig geeignet, noch schwieriger aber die erforderlichen Ver¬ 
treter in häufigen Verhinderungsfällen und Abhaltungen der Vorsteher durch ihre sonstigen 
Geschäfte zu stellen waren. 

Um jedoch den grossen Nutzen einer Verbindung der einzelnen Stationen unter¬ 
einander für dienstliche Zwecke sowohl, als auch für den Privatdepeschenverkehr nicht 
zu entbehren, wurde eine Telephonleitung herzustellen beschlossen. Zwar wurde gegen 
die Zulässigkeit einer solchen Telephonanlage zur Benutzung im äusseren Betriebsdienst 
der Bahn seitens der oberen Aufsichtsbehörde Bedenken erhoben, da dieselbe der im § 41 
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der Bahnordnung für deutsche Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung vorgeschriebenen 
electrisch-telegraphischen Verbindung nicht entspreche. 

Diese Bedenken wurden jedoch auf wiederholte Vorstellungen unter Berücksichtigung 
der eigenthümlichen Betriebsverhältnisse der Kreis-Eisenbahn Flensburg-Kappeln schliess¬ 
lich fallen gelassen und die Einführung der geplanten Anlage unter bestimmten weiterhin 
unter „IV. Bedienung des Telephons“ mitgetheilten Vorschriften seitens des Herrn Mi¬ 
nisters der öffentlichen Arbeiten genehmigt. 

Die Verwendung des Telephons im äusseren Betriebsdienst hat sich während der 
reichlich 2jährigen Betriebszeit auf das Vorzüglichste bewährt. Störungen sind überall 
nicht vorgekommen und hat dessen Gebrauch selbst bei der Mitbewältigung des äusserst 
lebhaften Privatdepeschenverkehrs (monatlich circa 150 Privat-Depeschen) in keinem Falle 
zu Missverständnissen und Irrtbümern Veranlassung gegeben. 

Da die gesammte Anlage dieser Telephonleitung von dem gewöhnlichen System in 
mancher Beziehung abweicht, dürfte eine kurze Besprechung derselben nicht ohne Inter¬ 
esse sein. 

II. Beschreibung des Apparats. 


Die Apparate für die Telephone der Kreis-Eisenbahn wurden nach einem gegebenen 
Programm, welches vorschrieb, dass das zu wählende System eine directe Correspondenz 
der einzelnen in die Linie eingeschalteten Stationen untereinander gestatte, und mit 
Weckern versehen sei, deren Glockensignal auch über die Diensträume hinaus vernehm¬ 
lich hell ertöne, von der Firma Siemens & Halske in Berlin angefertigt. 


Fig. I. 




MOkalktto 

lS§C$pAüu/ 

tos* 




%Jokk*AAjV. 


Qtibia&Äitin'. 


Ansicht des Telephons. 


Ein solcher Apparat ist in der beige¬ 
fügten Zeichnung Fig. 1—9 dargestellt. 

Fig. 1 zeigt die Gesammtanordnung einer 
Station. 

Fig. 2—5 einen auseinander geklappten 
Apparatkasten mit Einrichtung und Stromlauf, 
letzteren mit feinen Linien bezeichnet. 

Fig. 6—7 bilden Seitenansichten der 
inneren Einrichtung des Apparatkastens, und 
durch Fig. 8 und 9 endlich wird eine Skizze 
des Stromlaufs dargestellt. 

Der Apparat besteht aus folgenden 
Theilen: 

1. Dem Blitzableiter, in Fig. 2 
mit B. I und B. II bezeichnet. 

Derselbe gestattet mittelst eines Stöpsels 
die Schaltung der Leitung 1 bezw. 2 zur Erde, 
wenn der Stöpsel in Loch I resp. in gesteckt 
wird. Wird dagegen der Stöpsel in Loch II 
geschoben, so werden beide Leitungen verbun¬ 
den und die Apparatstation aus der Linie aus¬ 
geschaltet. 


\ 
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2. Dem festen und dem losen Fernsprecher. 

Diese Fernsprecher haben nur je einen Widerstand von 20 Siemens’sehen Ein¬ 
heiten, da der Batteriestrom den Magnetismus der Fernsprecher verstärkt. In der Ruhe¬ 
lage hängt das lose Telephon am 

Fig. 2—5. 


S/ottccU 






Haken des Umschalters U, wogegen 
bei der Correspondenz dieses Tele¬ 
phon abgenommen und an das Ohr 
gehalten wird, während man in das 
feste Telephon spricht. 

3. Den Electromagne- 
ten, in Fig. 4 und 6 mit E be¬ 
zeichnet. 

Diese liegen am Boden des 
Apparatkastens; sie haben nur einen 
Widerstand von 5 Siemens’schen 
Einheiten, damit die bei Kegen, 

Nebel etc. eintretenden Neben¬ 
schlüsse der Leitung möglichst 
wenig störend auf den Wecker des 
Apparats wirken. 

4. Dem Wecker mit dem 
Klöpfel der Glocke. 

In der Kuhelage ist der 
Wecker eingeschaltet u. der Anker 
h, Fig. 7, desselben durch den 
Linienstrom, welcher nur schwach 
ist, angezogen. 

Wird der Strom in der Lei¬ 
tung irgendwo unterbrochen, so fällt 
der Anker mit dem Klöpfel ab und 
arbeitet alsdann mit Selbstunter¬ 
brechung auf kurzem Schluss, wo¬ 
bei die Glocke hell ertönt. 

Zur sorgfältigen Regulirung 
des Ankers dient eine schwache 
Spiralfeder, welche an dem Haken 
x befestigt und durch die Stell¬ 
schraube y, Fig. 7, gehalten wird. 

Diese Spiralfeder darf weder 
zu schwach noch zu stark gespannt 
sein, da im ersteren Falle der Anker 
nicht gut kleben bleibt und als¬ 
dann zu unangenehmem die Corre¬ 
spondenz störenden Geräusch Ver¬ 
anlassung giebt. (namentlich wenn mehrere Stationen das Telephon abgenommen haben und 
dadurch mit ihren Batterien aus dem Stromkreis getreten sind); im anderen Falle, bei zu 
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starker Spannung, würde der Wecker nicht abfallen, wenn der Strom in der Leitung unter¬ 
brochen wird. 

Der Wecker arbeitet in sehr kräftiger Weise und ist das an den verhältnissmässig 
grossen Glocken gegebene Signal weithin hörbar. 


Die Lautwirkung der Glocke 
lässt sich steigern, wenn die in 
Fig. 4 und 9 bezeichnete Stell¬ 
schraube der Klemme f etwas 
zurückgenommen wird. 

5. Der Umschalter U, 
Fig. 6 und 7, dient zum Ein- 
und Ausschalten des Weckers, 
wobei die an der Hinterwand des 
Apparatkastens, Fig. 3, ange¬ 
brachten Federn oder Schienen 
1—5 mit dem Contacte 1 die 
wesentlichste Holle spielen. 

6. Der Druckknopf 
oder Taster D, Fig. 7, dient 
zur Unterbrechung des Linien¬ 
stromes oder zum Geben der Glockensignale. Beim Drücken auf den Druckknopf ertönen 
sämmtliche Wecker der Leitung gleichzeitig und hört man an dem eigenen Wecker selbst 
das Glockensignal, welches man giebt. 

7. Der Batterie, welche auf jeder Station aus 5 Kupfer-Elementen besteht. 

Von der sorgfältigen Behandlung der Batterien ist die Erzielung eines gleichmässigen 
Stromes und somit der gesicherte und regelmässige Betrieb abhängig. 

Schlecht bediente Batterien geben zum Lösen des Weckers und zu dem vorhin er¬ 
wähnten unangenehmen Geräusch im Telephon Veranlassung. 

Die Batterien sind Ruhestromelemente und stehen dieselben sämmtlich in einer 
und derselben Richtung, d. h. an dem einen Endpunkte der Linie steht Kupfer und am 
anderen Ende Zink an der Erdleitung; die zwischenliegenden Batterien stehen in demselben 
Sinne und ist dadurch eine grosse gemeinsame Batterie Kupfer—Zink gebildet. 

Der Strom lauf ist in den Skizzen Fig. 8 und 9 ersichtlich und in Fig. 2—5 
ebenfalls dargestellt. 

In der Ruhelage des Telephons, Fig. 8, würde der aus der Leitung 1 kommende 
Strom, welcher an der Blitzableiterplatte B. I eintritt, zur Klemme a und von hier zum 
Umschalter U laufen. Die Schienen 1 und 2 des Umschalters stehen miteinander in Ver¬ 
bindung, sind jedoch von den Schienen 3—5 getrennt, und kann daher der Strom von 
Schiene 1 nur zur Batterieklemme b gelangen. Von hier aus fliesst der Strom zum Kupfer¬ 
pol K, durch die Batterie und den Zinkpol Z zur Batterieklemme c (cfr. Fig. 1—5) und 
so zur Klemme d. 

Von der Klemme d aus findet eine Verzweigung des Stromes statt und zwar wendet 
sich derselbe einestheils zu den Electromagneten, durchläuft diese, tritt bei der Schiene 
f aus und fliesst zur Umschalterschiene 4, von dieser zur Schiene 5 und sodann zur 
Klemme g des Druckknopfes oder Tasters. Von dieser Klemme gelangt der Strom zur 
Blitzableiterplatte B II und mündet endlich in die Leitung 2. 


Fig. 6. Fig. 7. 
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Anderseits nimmt der Strom seinen Weg von der genannten Klemme d zum festen 
bezw. losen Fernsprecher über Klemme e bezw. Umschalterschiene 3 zur Schiene 5. 

Wird der Strom durch Drucken auf den Druckknopf unterbrochen, so lallt, wie 
bereits erwähnt, der Anker h ab und berührt mit der daran befestigten Feder die Contact- 
schraube der Klemme f (cfr. Fig. 4). Durch diese Berührung tritt der Lokalstrom ein, 
welcher der Verbindung zur Klemme i folgt und zur Umschalterschiene 2 sich wendet. 
Beim Gebrauch des Telephons, wo das lose Telephon vom Haken des Umschalters ab¬ 
genommen wird (Fig. 9), verfolgt der Strom aus Leitung 1 den Weg von der Blitzableiter- 

Fig. 8 u. 9. 



Skizzen zur Darstellung des Stromlaufes. 

platte B 1 zur Klemme a, von dieser zur Umschalterschiene 3, durchläuft sodann den 
festen Fernsprecher und gelangt zur Klemme d, geht von hier durch den losen Fern¬ 
sprecher zur Klemme e, sodann zur Schiene 5 des Umschalters, von dieser zur Klemme g 
und mündet durch den Blitzableiter B II in die Leitung 2. 

III. Herstellung der Leitung. 

Die Leitung wurde durch einen Beamten der Kaiserlichen Telegraphenverwaltung 
ausgebaut. 

Die Pfahle zur Anlage lieferte die Gräflich CastelUsche Rentenverwaltung zu Eb- 
nath bei Neusorg in Bayern. 
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Dieselben sind nach dem System Boucherie mit Kupfervitriol imprägnirt und 
stellten sich die Preise für 7 m lange Stangen auf Mark 4,90 und für 8'/ 2 m lange Stangen 
auf Mark 9,00 pro Stück franco Flensburg. 

Als Leitungsdraht, welcher von der Firma Felten & Guilleaume in Mülheim 
a. Rh. geliefert wurde, ist ein 3 mm starker verzinkter Eisendrabt verwendet; derselbe 
wurde mit 27 Mark pro 100 kg franco Flensburg bezahlt. 

Die Isolatoren lieferte Schömberg Söhne in Berlin zum Preise von 60 Pfg. pro 
Stück inclusive eiserner Stütze. 

Die Kosten eines Sprechapparates stellten sich mit der Stationseinrichtung auf 176 Mark. 
— Die Gesammtanlagekosten für 52 km Bahn mit 17 hintereinander in die Leitung ein¬ 
geschalteten Stationen betrugen rund 13300 Mark oder pro Kilometer Bahn 258 Mark. 

IT. Bedienung des Telephons. 

Der Anruf einer Station erfolgt durch Drücken auf den Druckknopf und dienen 
Morsezeichen, bei welchen ein • ein 1 sekundenlanges Drücken und ein ein 3 sekunden¬ 
langes Drücken auf der Taste bedeutet, zur Unterscheidung der Stationen. 

So bat z. B. Station Langballig das Rufzeichen • • • •, Station Rundhof • •, 
und wäre somit für die erste Station 4 mal kurz hintereinander, für die andere Station 

1 mal lang und 2 mal kurz hintereinander auf den Druckknopf zu drücken. 

Dieses Anrufen hat sich sehr gut bewährt und kommen Irrthümer bei einiger Acht¬ 
samkeit nicht vor. 

Das Telephon wird benutzt zur Beförderung sämmtlicher Meldungen, welche im 
Interesse des Dienstes und zur Sicherung des Betriebes geboten sind, und welche ihrer 
Art nach eine sofortige Erledigung bedingen. Hierher gehören insbesondere Unglücks¬ 
fälle beim Betriebe, Zugmeldungen, Verlegung von Kreuzungen zweier Züge, Recherchen 
nach verschleppten und verloren gegangenen Gütern und Gepäckstücken etc. etc. 

Zur Aufgabe von Depeschen sind berechtigt: die Vorsteher der Stationen, die Bahn¬ 
meister sowie die Zug- und Lokomotivführer. 

Sämmtliche Depeschen und Zugmeldungen, welche mit dem Telephon befördert wer¬ 
den sollen, sind in ein eigens hierfür eingerichtetes Journal mit deutlicher Schrift ein¬ 
zutragen. 

Sodann ist das Ohr an den festen Fernsprecher zu legen, um sich zu überzeugen, 
ob nicht bereits andere Stationen in Correspondenz stehen und diese nicht ohne Grund 
gestört wird. 

Nach Abgabe des Rufsignals nimmt die rufende Station den losen Fernsprecher vom 
Haken und hält denselben ans Ohr. Erfolgt nach einigem Warten keine Antwort, so ist 
der Ruf zu wiederholen. 

Die angerufene Station nimmt, sobald dieselbe den Anruf vernommen, den Fern¬ 
sprecher vom Haken und meldet sich unter Angabe des Stationsnamens mit: „Hier, 
bringen“. Eine Station, welche nicht gerufen ist, darf unter keinen Umständen den Fern¬ 
sprecher abnehmen, weil das zu Störungen der Correspondenz Veranlassung giebt. 

Bei Zugmeldungen erfolgt der Anruf auf der Abgangsstation des Zuges mindestens 

2 Minuten vor der Abfahrt und auf den Zwischenstatiouen bei der Einfahrt des Zuges in 
die Station. 

Nachdem die angerufene Station sich gemeldet, werden die Adresse, der.Text und 
die Unterschrift übermittelt. — Zwischen dem Eingänge und der Adresse hat die gebende 

Zeitschrift f. Local- u. Straasenbahnen. 1888- 
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Station das Wort: „Adresse“, zwischen Adresse und Text: „Text“, und zwischen Text und 
Unterschrift das Wort: „Unterschrift“ einzuschalten. — Diese zur Trennung der einzelnen 
Abschnitte dienenden Wörter sind zur Unterscheidung von den übrigen seitens der Station 
in dem Depescheu-Journal niederzuschreibenden Wörtern besonders zu betonen. 

Die Uebermittelung hat in langsamer und deutlicher Sprache ohne Anstrengung der 
Stimme zu»erfolgen; die einzelnen Silben sind scharf zu trennen und besonders die End¬ 
silben der einzelnen Wörter nicht zu unterdrücken, wie es häufig beim gewöhnlichen 
Sprechen geschieht, sondern vernehmlich auszusprechen. Nach jedem Worte bezw. nach 
jeder Gruppe von zusammengehörigen Zahlenzeichen ist, behufs genauer Trennung der 
Wörter bezw. Zahlengruppen, eine kleine Pause zu machen. Nach etwa 4—6 Wörtern 
bezw. nach jeder grösseren Zahl u. s. w. muss, um dem nehmenden Beamten Zeit zur 
Niederschrift der gehörten Wörter u. s. w. zu geben, eine etwas grössere Pause gemacht 
werden. Die Fortsetzung der Uebermittelung erfolgt dann auf das von dem nehmenden 
Beamten zu sprechende Stichwort: „Weiter“. 

Solche Eigennamen und Wörter, bezüglich deren Schreibweise Zweifel entstehen könn¬ 
ten, sowie in Ziffern geschriebene Zahlen, sind in der Weise zu befördern, dass nach der 
gewöhnlichen Aussprache derselben die Namen buchstabiert und die Ziffern einzeln nach¬ 
einander gesprochen werden, so ist z. B. der Name Schultze zuerst zu sprechen und dann 
zu buchstabieren: S, c, h, u, 1, t, z, e, oder bei Abgabe der Zahl 500 zuerst „Fünfhundert“ 
und dann „Fünf, Null, Null“ zu sagen. 

Kann eine genügende Sicherheit bezüglich der genauen Uebereinstimmung der ab¬ 
gegebenen mit den aufgenommenen Telegrammen auch durch Buchstabieren einzelner nicht 
verstandener Wörter, wegen Verwechselung ähnlich klingender Buchstaben, nicht erzielt 
werden, so sind die zu übermittelnden Buchstaben durch die auf einer besondern Tabelle 
verzeichneten, unter den einzelnen Buchstaben stehenden Zahlen, welche mit dem Alphabet 
fortlaufen, auszudrücken. Diese Zahlen können unter Umständen auch als Ordnungszahlen 
gesprochen werden, z. B. für C = 3 würde „Dritter“ zu sprechen sein. 

Werden Buchstaben durch Zahlen ausgedrückt, so muss die Ankündigung voraus¬ 
geschickt werden, dass die nachfolgenden Zahlen die Stelle von Buchstaben vertreten 
sollen. (Von dieser Tabelle wird nur in Ausnahmefällen Gebrauch gemacht.) 

Während der Pausen, sowie nach dem Antworte- und Schlussruf hat der sprechende 
Beamte den Fernsprecher jedesmal ans Ohr zu nehmen, um etwaige Unterbrechungen und 
Erwiderungen vernehmen zu können. 

Beim Fortgeben von Telegrammen wird, während man gegen die Schallöffnung des 
festen Fernsprechers spricht, der lose Fernsprecher am Ohr behalten. 

Bei Zugmeldungen hat die Abgangsstation die nächste in der Fahrtrichtung des 
Zuges belegene Telephonstation zu fragen, ob die Bahn frei ist; erfolgt eine bejahende 
Antwort, so meldet die Abgangsstation sofort den Zug ab. Z. B. Zug Nr. 5 soll von 
Glücksburg nach Langballig abgemeldet werden. Nachdem die angerufene Station Lang¬ 
ballig sich gemeldet, fragt Station Glücksburg: 

„Ist die Bahn frei für Zug Nr. 5?“ 

Antwortet jetzt Station Langballig: 

„Die Bahn ist frei“, 

so meldet Glücksburg: 

„Zug Nr. 5 ab“. 
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Ist ein etwa vorher in derselben Richtung abgelassener Zug (Extrazug, Materialien- * 
zug, leere Maschine u. s. w.) in Langballig noch nicht eingetroffen, oder durch ein sonstiges 
Hinderniss die Bahn gesperrt, erwidert Station Langballig auf die obige Vorfrage der 
Station Glücksburg: 

„Die Bahn ist nicht frei“, 

und ist alsdann der Zug Nr. 5 nicht früher von Glücksburg abzulassen, bis durch die 
Freimeldung der Strecke seitens der Station Langballig die Erlaubniss hierzu gegeben ist. 

Auf den Stationen, wo Zugkreuzungen stattfinden, darf niemals ein Zug abgemeldet 
oder abgelassen werden, bevor beide Züge auf der Kreuzungsstation eingetroffen sind. 
Sollte ausnahmsweise aus irgend einem gewichtigen Grunde die Verlegung der Kreuzung 
zweier Zuge erforderlich werden, so hat diejenige Station, auf welcher nunmehr die Kreu¬ 
zung stattfinden soll, derjenigen Station, auf welcher die Kreuzung fahrplanmässig statt¬ 
zufinden hat, hiervon Nachricht zu geben, und hat die neue Kreuzungsstation die oben 
angeführten Bedingungen stricte zu erfüllen und der Betriebs-Direction von der Verlegung 
unverzüglich per Telephon Anzeige zu machen. 

Ist die Telephonleitung gestört oder ist eine Verständigung mit der betreffenden 
Kreuzungsstation nicht zu erzielen, so darf unter keinen Umständen eine Verlegung der 
Kreuzung nach einer anderen Station vorgenommen werden. 

Nach Empfang des Telegramms und nach erfolgter Niederschrift in das Depeschen¬ 
journal giebt der abnehmende Beamte sofort das ganze Telegramm in schnellerer Sprech¬ 
weise und ohne Innehaltung der bei der Uebermittelung vorgeschriebenen Pausen zur Ver¬ 
gleichung zurück. Zweifelhafte Stellen sind langsamer zu sprechen. 

In allen wichtigen Fällen, z. B. bei Verlegung von Zugkreuzungen, bei Ablassung 
von Extrazügen, bei Unglücksfallen u. s. w., ist jedoch das Telegramm nach der bereits 
unter I. erwähnten Verfügung des Herrn Ministers der öffentlichen Arbeiten von, dem Em¬ 
pfänger an den Absender zurückzugeben und von diesem nochmals als Rückmeldung in sein 
Depeschen-Journal einzutragen. Die Berichtigung eines in der Vergleichung entdeckten 
Fehlers hat in der Art stattzufinden, dass der gebende Beamte die falsche Stelle, nebst 
dem vorangehenden und dem folgenden Worte wiederholt. Der aufnehmende Beamte giebt 
nach erfolgter Berichtigung dieselben Wörter u. s. w. nochmals zurück. 

Ist die Vergleichung beendet und das Telegramm richtig befunden, so giebt der 
abnehmende Beamte das Wort: „Richtig“. — Jede Uebermittelung wird als beendet an¬ 
gesehen, wenn der gebende Beamte das Wort: „Schluss“ gegeben und der nehmende 
Beamte mit „Verstanden“ geantwortet hat. 

Liegen andere Telegramme zur Beförderung nicht vor, so haben beide Stationen die 
Fernsprecher vorsichtig wieder anzuhängen. 

Bei einer Unterbrechung der Leitung, welche sich durch beständiges Läuten aller 
Glocken äussert, ist der Stöpsel in Loch I bezw. Loch III des Apparatkastens zu stöpseln. 
Hört das Läuten im ersteren Falle auf, so liegt die Unterbrechung in dem Leitungszweige 
nach Flensburg zu, im letzteren Falle in der Richtung nach Kappeln und lässt sich auf 
diese Weise die Fehlstelle in wenigen Minuten bestimmen. Die der Störung zunächst 
gelegenen Stationen haben sich sodann zu überzeugen, ob alle Batterieklemmen fest an¬ 
gezogen sind, sodann aber möglichst umgehend eine geeignete Person auf die Fehlerstelle 
zu entsenden, welche die etwa gerissene Leitung mit einem Stück Draht so verbindet, 
dass dieselbe von der Erde entfernt ist. Ausserdem ist dem Bahnmeister und dem Zug¬ 
führer beim Passiren des Zuges sofort von der Unterbrechung Kenntniss zu geben, damit 
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von Letzterem das Signal am Zuge zur Revision der Leitung (weisse Scheibe) aufgestellt 
werden kann. 

Die endgültige Herstellung der Leitung wird alsdann von dem Telephon-Aufsichts¬ 
beamten bewirkt. 

Die Dauer einer etwaigen Störung ist im Depeschen-Journal einzutragen. 

Jeden Morgen beim Beginn des Dienstes ist das Telephon und die Batterie zu prüfen 
und das erforderliche Kupfervitriol, nach specieller Anleitung des Telephon-Aufsichts¬ 
beamten, nachzuschütten. Nach erfolgter Prüfung ist ein Vermerk im Depeschenprotokoll 
aufzunehmen, dass die Leitung in Ordnung ist. — Der Schlüssel zum Apparat sowie der 
Messingstöpsel sind im Batterieschrank anzuhängen und ist der letztere nur bei auftreten¬ 
dem Gewitter oder bei Unterbrechung der Leitung zu benutzen. 

Bei auftretendem Gewitter ist der Stöpsel in Loch II des Apparatkastens zu stöpseln, 
um den Apparat gegen atmosphärische Electricität zu schützen; der lose Fernsprecher ist 
sodann mit dem Mundstück auf den Deckel des Apparats zu stellen, um ersichtlich zu 
machen, dass die Station ausgeschaltet ist. 

Nach Beendigung des Gewitters ist der Fernsprecher wieder aufzuhängen und der 
Stöpsel zu entfernen. 

Zum Schluss wäre noch zu bemerken, dass die jährliche Unterhaltung einer Telephon- 
Station an Zinkringen, Kupfervitriol etc. einen Kostenaufwand von ca. 10 Mark erfordert. 


VI. 

Betrachtungen über die Anwendung des § 1 des Haftpflicbtgesetzes 
vom 7. Juni 1871 auf Strassen- und Pferdeeisenbahnen. 

Von Fr. Oiesecke. 

(Fortsetzung und Schluss.) 

In einem früheren Aufsatze (Jahrgang 1887) haben wir gezeigt, dass der Begriff 
„Eisenbahn“ im Sinne des Haftpflichtgesetzes ein nicht genau festgestellter ist und es 
mehr oder weniger in das sachverständige Ermessen des Richters gestellt bleibt, wann ein 
Schienenweg unter den Rechtsbegriff „Eisenbahn“ im Sinne des Gesetzes zu bringen ist, 
oder wann nicht. 

Einer gleichen Unklarheit begegnet man in der richterlichen Auslegung des Satzes 
des § 1 des Haftpflichtgesetzes.„ein Mensch getödtet oder verletzt wird“ nicht. 

Der Begriff „ein Mensch“ wird im umfassendsten Sinne und ohne jede Einschränkung 
genommen, es ist dabei ganz gleichgültig, ob der im Betriebe einer Eisenbahn Verletzte 
oder Getödtete in irgend einem Dienstverhältniss zur Eisenbahn stand, ob derselbe Passa¬ 
gier war, oder gänzlich unbetheiligte dritte Person. 

Es wird jedoch nicht ohne Weiteres angenommen, dass ein Mensch bei dem Betriebe 
einer Eisenbahn getödtet ist, weil sein Leichnam auf dem Bahnkörper oder den Schienen 
gefunden wurde. Spricht auch einige Vermuthung für diese Todesart, so sind doch zahl¬ 
reiche andere Möglichkeiten vorhanden, falls nicht der Körper deutliche Spuren von Ver¬ 
letzungen trägt, welche nur durch die Eisenbahnfahrzeuge hervorgerufen sein können. 
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Selbst in letzterem Falle ist aber die Möglichkeit nicht ausgeschlossen, dass der 
Leichnam zur Verdeckung irgend eines Verbrechens oder aus anderem Grunde erst nach¬ 
träglich auf den Bahnkörper geschafft und dort dem Ueberfahren werden ausgesetzt wor¬ 
den ist, oder dass die betreffende Person gerade beim Ueberschreiten der Bahngeleise von 
einem Schlagflusse ereilt in bereits leblosem Zustande von den Eisenbahnfahrzeugen erfasst 
worden ist. Gerade die letzten Fälle sind bei dem Betriebe der Strassenbahnen ganz 
besonders ins Auge zu fassen, denn beide vorhin genannten Möglichkeiten dürften gerade 
bei diesem Betriebe nicht ausgeschlossen sein. 

Es muss daher der stricte Nachweis geführt werden, dass der Tod lediglich in dem 
Bahnbetriebe seine Ursache hatte. Würde dieses nicht der Fall sein, dann könnten bei 
nicht aufgeklärten Todesursachen diesen Instituten leicht Verbindlichkeiten und Unter¬ 
haltungskosten aufgebürdet werden, die ihnen rechtlich nicht zugemuthet werden können. 

Durch den Ausdruck „getödtet“ soll ferner nur der ursächliche Zusammenhang zwi¬ 
schen dem Unfall und dem später erfolgten Tode bezeichnet werden, nicht aber geschlossen 
werden, dass der wirkenden Ursache (der Unfall) sofort die Wirkung (der Tod) nachge¬ 
folgt sein müsse. Wird daher ein bis dahin ganz gesunder Mensch durch einen Betriebs¬ 
unfall körperlich sehr schwer verletzt und stirbt unmittelbar darauf, so wird der Nach¬ 
weis des Kausalzusammenhanges zwischen Verletzung und Tod allerdings leicht zu führen 
sein, häufig als selbstredend und aus der Natur der Sache sich ergebend überhaupt nicht 
erforderlich sein. 

Anders jedoch gestaltet sich die Sache, wenn auf den Tod andere Umstände als die 
durch den Unfall stattgefundene Körperverletzung gleichzeitig oder allein eingewirkt haben 
können. Hier wird es wiederum Sache des Klägers sein, den bestimmten Nachweis zu 
führen, dass der Tod lediglich die Folge der Körperverletzung war, oder dass diese den 
Tod lediglich verursachte, andernfalls kann der Kläger seine Forderung nur auf die durch 
die stattgehabte Körperverletzung eventuell eingetretenen Folgen begründen. 

Man wird selbst dann eine Haftpflicht des Betriebsunternehmers für Tödtung beim 
Betriebe nicht annehmen können, wenn auch nach der Natur der Verletzung der Tod 
hätte eintreten müssen, dieser Fall aber deshalb nicht eintreten konnte, weil der Ver¬ 
letzte vorher aus irgend einem anderen Grunde starb. 

Wenn z. B. einem im letztem Stadium der Schwindsucht befindlichen Passagier oder 
Passanten die Beine abgefahren werden, und er an diesen Verletzungen unzweifelhaft hätte 
sterben müssen, so liegt doch dann eine Haftung des Betriebsunternehmers für den Tod 
nicht vor, wenn nach ärztlichem Gutachten erweislich der Verletzte, bevor jene Folge 
seiner Verletzung eintreten konnte, an der Schwindsucht verscheiden musste und thatsäch- 
lich verschieden ist. In einem solchen Falle würde der Unternehmer lediglich für die¬ 
jenigen Kosten des versuchten Heilverfahrens, soweit sie die Verletzungen betreffen, auf¬ 
zukommen haben. 

Demnach können sowohl späteres ungeeignetes Verhalten des Verletzten, als auch 
bereits vorher bestehende oder später unabhängig von der Verletzung hinzutretende krank¬ 
hafte Zustände desselben, den Nachweis des Kausalzusammenhanges zwischen Tod und Ver¬ 
letzung wesentlich erschweren bezw. häufig sogar unmöglich machen. 

Somit bildet der Nachweis der behaupteten Thatsache, dass eine Körperverletzung 
oder der später eingetretene Tod wirklich Folge eines im Betriebe einer Eisenbahn erlitte¬ 
nen Unfalles ist, in vielen der vorberührten Fälle eine Schranke für die Inanspruchnahme 
des Betriebsunternehmers. Ebenso ist bei nur inneren Verletzungen und erst später auf- 
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tretenden Störungen der Gesundheit und des Lebens der Beweis des Kausalzusammen¬ 
hanges mit dem Unfall unerlässlich. 

Den Schwerpunkt des § 1 des Haftpflichtgesetzes bildet die Bestimmung der unbe¬ 
dingten und unmittelbaren Haftung des Betriebsunternehmers, wenn die thatsächlichen 
Voraussetzungen des Vordersatzes die Körperverletzung oder Tödtung eines Menschen bei 
dem Betriebe einer Eisenbahn vorliegen. 

Der Nachweis dieser thatsächlichen Voraussetzung allein bedingt die Entschädigungs¬ 
pflicht. Es kommt dabei durchaus nicht in Betracht, ob dem Unfall irgend eine subjec- 
tive Rechtswidrigkeit zu Grunde lag, sondern massgebend ist allein die dadurch entstan¬ 
dene objective Schädlichkeit. 

Der Betriebsunternehmer haftet daher: 

1) für seine eignen Handlungen; 

2) für die Handlungen seiner Leute, Beamte und Arbeiter; 

3) für die Handlungen dritter Personen; 

4) für die Funktionen des Bahnkörpers, der Betriebsmittel und übrigen Einrich¬ 
tungen etc. 

Dass der Betriebsunternehmer für seine Handlungen haftet, entspricht den allge¬ 
meinen Rechtsregeln und dem bisherigen Rechtszustande, meistens wird jedoch Betriebs¬ 
unternehmer eine Gesellschaft oder Korporation sein, welche nicht selbst handeln oder ein 
Verschulden begehen kann. 

Für sämmtliche Handlungen der Beamte und Arbeiter in Ausübung ihrer 
Dienstfunction haftet der Unternehmer unbedingt, sobald Betriebsunfälle entstehen, 
gleichgültig ob dieselben fahrlässig, zufällig, verbrecherisch u. s. w. herbeigeführt sind. 

Das Reichsgericht lässt nur unter ganz besonderen Umständen eine Ausnahme zu, 
z. B. im Falle plötzlich eintretender Geistesstörung. 

Würde ein Schaftner einen renitenten Fahrgast von dem in Bewegung befindlichen 
Wagen herabstossen und eine Körperverletzung die Folge sein, dann würde dafür der Be¬ 
triebsunternehmer zu haften haben. Dahingegen trifft den Betriebsunternehmer eine Haft¬ 
pflicht nicht, wenn ein Dritter diesen Unfall veranlasst hätte. Für Handlungen dritter 
Personen haftet der Betriebsunternehmer, wenn dieselben wirkliche Betriebsunfälle hervor- 
rufen, also in Folge von Entgleisungen durch auf die Schienen gebrachte Hindernisse oder 
in Folge von Carambolagen etc. 

Eine Strasseneisenbahngesellschaft wird haftpflichtig verurtheilt werden, wenn Passa¬ 
giere in einem Wagen der Bahn durch den Zusammenstoss mit einem fremden Fuhrwerk 
verletzt oder getödtet werden. Dabei dürfte es gleichgültig sein, ob der Wagen der 
Strassenbahn im kritischen Momente in Bewegung war oder still stand, der Betriebsunfall 
also lediglich durch dritte Personen herbeigeführt wurde. 

Der Betriebsunternehmer haftet endlich für die Funktionen des Bahnkörpers, der 
Betriebsmittel und Einrichtungen, und diese Haftung tritt selbst dann ein, wenn ein Un¬ 
fall in unverschuldeten Mängeln dieser Gegenstände seinen Grund hat, bezw. wenn weder 
der Unternehmer noch seine Leute dieselben kannten noch bei der grössten Sorgfalt er¬ 
mitteln konnten, weil das Moment des Verschuldens nicht in Betracht kommt. 

Der Betriebsunternehmer haftet mit einem Worte für die Vollkommenheit aller seiner 
Organe im Dienste, seien es Menschen oder Sachen. 

Als Unternehmer im Sinne dieses Gesetzes ist derjenige zu verstehen, welcher den 
Betrieb auf eigne Rechnung und Gefahr ausübt, und derjenige, welcher den Betrieb fac- 
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tisch besorgt, (Direktoren in den meisten Fällen) ist nur ein der Haftpflicht nicht unter¬ 
worfener Mandatar. 

Eigenthömer und Unternehmer, brauchen nicht identisch zu sein. 

Streitig ist noch die Frage, wem die Haftpflicht obliegt, wenn zwei oder mehrere 
Unternehmer auf einer Strecke gemeinschaftlich den Betrieb ausüben, d. h. wenn Koncur- 
renz-Betrieb vorliegt, und dieses wird in mehreren grösseren Städten Deutschlands bereits 
der Fall sein. 

Hier ergaben sich für die Haftpflicht bei einem auf dieser Strecke vorkommenden 
Unglücksfall folgende Grundsätze: 

Hat sich der Unfall bei denjenigen Betriebshandlungen ereignet, welche lediglich im 
Betriebsinteresse des einen Unternehmers vorgenommen worden sind, so hat dieser auch 
allein dem Beschädigten zu haften. 

Hat aber der Unfall bei denjenigen Betriebshandlungen stattgefunden, welche im 
gemeinschaftlichen Betriebsinteresse der betheiligten Betriebsunternebmer vorgenommen 
worden sind, beispielsweise bei Zusammenstössen von Wagen verschiedener Unternehmer, 
so tragen die betheiligten Unternehmer auch die Haftpflicht. 

Unter den durch einen Betriebsunfall entstehenden „Schaden“ ist in allen Fällen 
jede Vermögensbeeinträcbtigung zu verstehen, sowohl bei dem Aermsten wie bei den 
Reichsten, der ersetzt werden muss. 

Das Gesetz erklärt nicht nur die Heilungs- und Beerdigungskosten, sowie die Ver¬ 
mögensnachtheile aus entzogener oder verminderter Erwerbsunfähigkeit oder Unterhaltungs¬ 
einbusse für einen zu ersetzenden Schaden, sondern dieselben sind in der That ein Schaden 
und der Ersatz ist deshalb vorgeschrieben, weil sie sich in allen Fällen als eine Ver¬ 
mögensbeeinträchtigung charakterisiren. 

Der Nachweis, dass der Unfall durch höhere Gewalt oder eigenes Verschulden des 
Verunglückten herbeigeführt sei, welcher vom Betriebsunternehmer geführt werden muss, 
wenn er von der Haftpflicht befreit sein will, gelingt nur schwer, denn der Beschädigte 
hat zur Begründung der Haftpflicht nur die beim Betriebe einer Bahn erlittene Beschä¬ 
digung nachzuweisen, nicht aber über die Ursache des Unfalles Aufklärung zu geben. In 
dieser Beziehung trifft vielmehr die Eisenbahn die Beweislast über die Befreiung von 
ihrer Haftpflicht. 

Unter „höherer Gewalt“ ist jedoch nicht nur eine von sogenannter höherer Hand 
gesandte Gewalt zu verstehen, sondern dieselbe kann auch von Menschenhand ausgehen. 
Höhere Gewalt ist lediglich ein Ereigniss, dessen beschädigender Einwirkung durch keine 
Menschenkraft wirksam entgegengetreten werden kann. 

Dieser Art sind nur ganz wenige Ereignisse denkbar. 

Ist der plötzliche Eintritt einer Geistesstörung die Ursache des Unfalles, und konnte 
dieses trotz aller Sorgfalt nicht vorausgesehen werden, so liegt nach Erkenntnissen des 
Reichsgerichts ein Fall höherer Gewalt vor. 

Beispielsweise könnte dieser jedoch nicht construirt werden, wenn der Locomotiv- 
führer einer Strassenlocomotive plötzlich dienstunfähig wird durch irgend welches Ereig¬ 
niss (Blitz, Schlaganfall, Wahnsinn etc.) und der Zug würde ohne Leitung weiter laufen 
und Unglücksfälle verursachen. 

Die Bahn würde allen Schaden zu tragen haben, denn es gehört sich, dass auf jeder 
Locomotive neben dem Führer noch ein Heizer sich befindet, welcher im Nothfall, wenn 
dem Führer etwas zustösst, die Maschine zu handhaben versteht. Es erscheint daher sehr 
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gewagt, wenn einzelne Strassenbahnen den Locomotivdienst nur durch einen Mann ver¬ 
sehen lassen, denn der zweite Mann (Heizer) erfordert keinen Aufwand der im Missver¬ 
hältnis steht zu dem Betriebscapitale, mit dem gewöhnlich solche Bahnen arbeiten müssen, 
wenn sie überhaupt bestehen wollen. 

Als höhere Gewalt würde es jedoch anzusehen sein, wenn beide Leute auf der Loco- 
motive plötzlich und gleichzeitig dienstunfähig würden und die dann fortlaufende Loco- 
raotive Unfälle herbeiführen würde. 

Wenn plötzliche Geistesstörung des Verunglückten, den Betriebsunternehmer von der 
Haftung befreit, so müsste auch der durch den Unverstand eines Kindes herbeigefuhrte 
Unfall als höhere Gewalt angesehen werden und den Betriebsunternehmer von seiner Haft¬ 
pflicht befreien, allein dieses ist nicht stets der Fall, wie ein Erkenntniss des Reichsge¬ 
richts I. Civil-Senat vom 24. November 1883 ausführt. 

Ein 4jähriges Mädchen in Hamburg war unter einen in Bewegung befindlichen 
Pferdebahnwagen gelaufen und schwer verletzt, so dass ein Fuss amputirt wurde. 

Die Gesellschaft wurde haftpflichtig verurtheilt und dem Vater zuerkannt, für sein 
Kind das Recht vorzubehalten, nach zurückgelegter Schulzeit eine weitere Entschädigung 
für die in Folge der Verletzung eintretende Erwerbsunfähigkeit zu beanspruchen. 

Wenn man annimmt, dass Eltern in erster Reihe verpflichtet sind ihre unverstän¬ 
digen und unmündigen Kinder zu überwachen, und wenn man ferner bedenkt, dass eine 
Strassenbahn absolut nicht in der Lage ist, ihren Weg zu schützen, so erscheint ein solches 
Erkenntniss unzutreffend, und beweist lediglich, dass die Auffassung eine falsche ist, 
welche derartige Bahnen mit nicht monopolisirten Weg unter dieses Gesetz zwingt. 

Der Nachweis des eignen Verschuldens an dem Unfall ist durch den Betriebsunter¬ 
nehmer, um dadurch der Haftpflicht ledig zu werden, ebenfalls nur schwer beizubringen. 

Als durch eignes Verschulden herbeigeführte Unglücksfälle sieht das Reichsgericht 
solche beim Strassenbahnbetrieb entstandene Unfälle an, welche die eventuelle Folge des 
Hinaufspringens auf, oder des Herabspringens von einem in der Fahrt begriffenen Wagens 
sind, weil in solcher Handlungsweise eine gröbliche Verletzung aller Vorsicht liegt. 

Dieses gilt jedoch lediglich für Passagiere, bezüglich eines Bahnbediensteten ist der 
beim Besteigen oder Verlassen des in der Fahrt befindlichen Wagens ihn treffende Unfall 
nicht ohne Weiteres als durch eignes Verschulden herbeigeführt anzusehen. (Erkenntniss 
des Reichsgerichts vom 3. März 1883.) 

Ebenso ist die Annahme eignen Verschuldens ausgeschlossen, wenn eine Person beim 
Strassenbahnbetriebe durch eine Handlung verunglückt, welche unter gewöhnlichen Um¬ 
ständen als eine schuldbare Gefährdung des eignen Lebens erscheint, in dem fraglichen 
Falle aber erfolgt ist, um ein anderes Menschenleben zu retten. In diesem Falle ist der 
Betriebsunternehmer haftpflichtig, weil eine sittliche Verpflichtung zur Rettung eines 
Menschenlebens allgemein anzuerkennen ist. 

Ebenso begeht der Beamte, welcher im Dienste aus Anlass einer dem Betriebe 
drohenden Gefahr sein Leben wagt, keine Selbstverschuldung, wenn er im Drange der 
Umstände zn weit geht und verunglückt. 

Es erübrigt schliesslich noch die Frage, ob die Einrede des eignen Verschuldens 
des Beschädigten auch bei konkurrirenden Verschulden des Betriebsunternehmers, bezw. 
mit welcher Begründung sie vorgebracht werden darf, wenn nicht allein das eigne Ver¬ 
schulden des Beschädigten, sondern dieses in Verbindung mit einem Verschulden des 
Betriebsunternebmers oder seiner Organe den Unfall verursacht hat. 
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Das Reichsgericht hat unter dem 15. November 1884 hierzu erkannt, dass den 
Unternehmer die Haftpflicht dann trifft, wenn ein Verschulden des Verletzten zu gering¬ 
fügig war um als Ursache des Unfalles angesehen werden zu können. Die Einrede des 
eignen Verschuldens in solchem Falle ist also hiernach nur dann von Erfolg, wenn nach¬ 
zuweisen ist, dass dem Verletzten ein grösseres Verschulden an dem Unfälle trifft als 
den Betriebsunternehmer. 

Beispielsweise lehnt sich ein Passagier verbotswidrig gegen die Perronthür, welche 
durch konkurrirenden Verhaltens des Schaffners schlecht geschlossen ist, und stürzt in 
Folge des Zusammentreffens beider Umstände vom Wagen herab wodurch sich derselbe 
Verletzungen zuzieht, so würde in diesem Fall nachzuweisen sein, dass der Passagier nicht 
hinaus gefallen wäre, trotz des schlechten Verschlusses, wenn er sich nicht verbotswidrig 
an dieselbe angelehnt hätte, um das eigne Verschulden an dem Unfälle zu konstruiren. 
Wäre der Verletzte jedoch durch eine Schwankung des Wagens gegen die Thür gestossen 
worden und darauf hinausgefallen, dann würde der Unternehmer haftpflichtig sein. 

In solchen Fällen hat das Reichsgericht entschieden, dass mit Rücksicht auf die 
Absicht des § 1 des Haftpflichtgesetzes, dem Betriebsunternehmer eine thunlichst strenge 
Haftpflicht aufzuerlegen sei und wenn bei konkurrirendem Verschulden der Bahnbedien¬ 
steten und des Verunglückten ein Zweifel entstehen könne, welches der beiden Verschulden 
als eigentliche Ursache des Unfalles zu betrachten sei, dieser Zweifel zu Gunsten 
des Verunglückten gelöset werden müsse. 

Unsere Absicht war, nachzuweisen, dass die Strassenbahnen mit Unrecht unter dieses 
tiefeinschneidende Gesetz gestellt worden sind, weil ihnen ein Hauptkriterium der »Eisen¬ 
bahn“, der monopolisirte Weg fehlt. Für viele Unfälle, für welche selbst die Eisenbahn 
nicht haftet, wird die Strassenbahn haftpflichtig erklärt. Denn nach Erkenntnissen des 
Reichgerichts liegt eignes Verschulden vor, wenn jemand, entfernt von einem Uebergang, 
auf dem Bahnkörper einer Eisenbahn verunglückt und mit Recht, denn es ist jedem be¬ 
kannt, dass der Bahnkörper nicht beschritten werden darf. Wie liegt aber dieser Fall 
beispielsweise für die Strassenbahn? In oftmals ganz frivoler Weise wird der Unglücks¬ 
fall auf dem Bahnkörper provocirt, und es ist eigenes Verschulden nur deshalb nicht 
nachzuweisen weil der Weg nicht monopolisirt ist. Der Einwand, dass die geringere 
Geschwindigkeit der Strassenbahnen dafür in die Wagschale zu werfen sei, trifft nicht zu, 
weil gerade mit Rücksicht auf diese Geschwindigkeit mancher Unglücksfall dadurch ent¬ 
steht, dass Passanten nicht in der Lage sind die Geschwindigkeit richtig zu bemessen 
und im letzten Augenblick noch den Weg des Strassenbahnzuges kreuzen, wodurch dann 
ein Unfall unausbleiblich wird. 

Für eine gedeihliche Entwicklung dieser Bahnen ist nach unserer Auffassung eine 
Einschränkung der Anwendung des Haftpflichtgesetzes durchaus geboten. 


Zeitschrift f. Local- u. Strassenbahnen. 1888. 
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VII. 

Die Local bahnen in und bei Frankfurt a. M. 

Von W. Hostmann. 

(Mit 1 lithographirten Tafel I.) 

Eine der ersten Folgen des sich von Jahr zu Jahr mehr entwickelnden deutschen 
Eisenbahnnetzes war das Wachsen derjenigen grossen und grösseren Städte, welche durch 
Herstellung der verschiedenen Bahnlinien zu Mittelpunkten des Verkehres für ganze Gegen¬ 
den wurden, in denen Industrie, Handel und Verkehr sich concentrirten und fortwährend, 
oft förmlich sichtbar, weiter entwickelten und deren Einwohnerzahl und damit auch räum¬ 
liche Ausdehnung in Folge dessen immer umfangreicher wurde. 

Die räumliche Ausdehnung vieler Städte wurde bald so gross, dass die Nothwendig- 
keit eines Verkehrsmittels innerhalb der Städte und für die nach und nach entstehenden 
Vorstädte immer mehr hervortrat und so entstanden die Omnibuslinien, deren Fahr¬ 
zeuge eine grössere Anzahl Personen fassten wie die Droschken und welche in regelmässi¬ 
gen Zeitabschnitten verkehrten; als auch diese nicht mehr genügten, entstanden die 
Pferdebahnen, welche für noch grössere Entfernungen regelmässig verkehrten und die 
neben grösserer Geschwindigkeit zugleich auch mehr Bequemlichkeiten boten wie die 
Omnibuslinien mit ihren oft recht holperigen Fahrzeugen. 

Thatsächlich dürfte in Deutschland jetzt keine Stadt über 50.000 Einwohner vorhan¬ 
den sein, die keine Pferdebahn besitzt, während vielfach schon in kleineren Städten Pferde¬ 
bahnen mit Erfolg ausgeführt sind. 

Dass aber auch die Pferdebahnen, welche bekanntlich nur für den Personenverkehr 
bestimmt sind, den Bedürfnissen nicht mehr genügen, zeigen die Bestrebungen der letzten 
Jahre, die darauf gerichtet sind, unter Benutzung städtischer und anderer Strassen, 
Dampfstrassenbahnen für den Personen- und Güterverkehr zwischen 
dem Innern der Städte und den Vorstädten resp. den umliegenden Ort¬ 
schaften herzustellen. 

Wie nothwendig vielfach derartige Anlagen sind, geht allein aus der Thatsache her¬ 
vor, dass fast in allen grossen Städten die Arbeiter nicht mehr in der Stadt selbst 
oder in den Vorstädten wohnen können, sondern oft 8 bis 10 km und weiter von ihrer 
Arbeitsstelle entfernt, so dass sie stundenlang gehen müssen, um erst dahin zu gelangen. 

Es handelt sich dabei in einzelnen Städten täglich um viele hunderte ja oft um 
tausende von Arbeitern, die gezwungen sind während der ganzen Woche von 
ihren Familien getrennt zu leben und die nur Sonnabends nach Hause zurück¬ 
kehren, um Montag früh für die ganze Woche wieder fortzugehen, weil sie keine billige 
Gelegenheit haben täglich hin und zurück zu kommen. 

In vielen grossen Städten vermitteln, wenigstens theilweise, die Haupt- oder Neben¬ 
bahnen diese Verkehre, meistens ist dies aber nicht möglich, weil die Betriebsstellen weit 
von den Bahnhöfen entfernt liegen und auch die Ortschaften, in denen die Arbeiter wohnen, 
nur selten directe Bahnverbindung haben. 

Aehnlich wie mit dem Arbeiterverkehr in den grossen Städten, verhält es sich mit 
dem Marktverkehr. Wenn auch die bedeutenden Mengen von Lebensbedürfnissen den 
grossen Städten nur durch die Hauptbahnen zugeführt werden können, so zeigt doch an 
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den Markttagen das Leben und Treiben auf den zu den Städten führenden Strassen und 
innerhalb der Städte einen solch lebhaften Verkehr von Landfuhrwerken, dass oft gar 
nicht durchzukommen ist. 

Bedenkt man, dass diese Fuhrwerke oft auf Entfernungen von 15 bis 20 Kilometer 
und noch weiter herkommen, dann wird man es begreiflich finden wie nützlich hier die 
Anlage zweckmässiger Localbahnen, welche möglichst weit in das Innere der 
Stadt eindringen müssen, sein würde. 

Thatsächlich finden ja in neuerer Zeit die dahin zielenden Bestrebungen auch in 
Deutschland immer mehr Anklang, während in Italien und den Niederlanden von einzelnen 
Städten bereits 5, 6 ja in Mailand sogar 10 derartige Localbahnen ausgehen. 

In Deutschland ist für Personen- und Güterverkehr die 32,5 Kilom. lange 
Localbahn von Altona nach Kaltenkirchen (Provinz Schleswig-Holstein) ein 
solches Beispiel; die fast ganz auf der Chausse liegende Bahn, mit der die Anwohner 
anfangs nicht recht einverstanden waren, ist jetzt sehr beliebt bei der Bevölkerung und 
werden schon verschiedene Zweiglinien projectirt. 

Die Bahn liegt 1 Kilometer lang innerhalb der Stadt Altona auf der sehr 
lebhaften Holstenstrasse und bringt die Milch und sonstigen landwirtschaftlichen 
Produete auf eine Entfernung von 32,5 Kilometer im Sommer um 7 Uhr und im Winter 
um 8V 3 Uhr morgens auf den Markt in Altona. 

Die Landwirthe, welche früher morgens um 2 Uhr mit ihrem Geschirr fort mussten, 
um rechtzeitig auf den Markt zu kommen, waren froh wenn sie spät Abends glücklich 
wieder daheim waren, während sie jetzt täglich zweimal Gelegenheit finden bequem und 
billig die Fahrt zu machen. 

Dampfstrassenbahnen, welche aber nur dem Personenverkehr dienen, sind sonst noch 
vorhanden in Strassburg, Hamburg nach Wandsbeck auf äusserst frequenten Strassen, in 
Cassel nach Wilhelmshöhe, in Berlin nach Grunewald, von Karlsruhe nach Durlach und 
von Darmstadt nach Griesheim und Eberstadt, während die Dortmunder Dampfstrassen- 
bahn auch Güterverkehr hat, der aber nur für die umliegenden industriellen Etablisse¬ 
ments bestimmt ist. 

Die Dampfstrassenbahn von Mannheim nach Weinheim hat Personen- und Güterverkehr. 

Neuerdings sind mehrere Linien für Personen- und Güterverkehr in Frankfurt 
am Main konzessionirt worden und dürfte sich hier in den nächsten Jahren eine interes¬ 
sante Thätigkeit auf dem Gebiete des Localbahnwesens entwickeln. 

Bekanntlich hat Frankfurt ein ausgedehntes Pferdebahnnetz, das aber den Bedürf¬ 
nissen keineswegs mehr genügt, weil sich die Linien mehr auf das eigentliche Stadtgebiet 
beschränken, die Vorstädte und Vororte aber immer grösser werden. 

Ausser der Pferdebahn entstand vor einigen Jahren die elektrische Bahn, 
welche Sachsenhausen mit Offenbach verbindet, obgleich dort die Hauptbahn täg¬ 
lich alle halbe Stunde Züge eingelegt hat. 

Nun sind kürzlich konzessionirt worden die folgenden Linien und zwar für Perso¬ 
nen- und Güterverkehr mit Dampfbetrieb: 

1. Frankfurt-Heddernheim, 

2. Sachsenhausen-Louisa-Neu Isenburg, 

3. „ „ -Niederrad, 

4. * „ -Schwanheim. 


6 * 
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Wie aus der Tafel I zu ersehen, erhält dadurch Frankfurt-Sachsenhausen nach den 
verschiedensten Seiten hin Verbindungen mit den grösseren Vororten, die sich besonders 
für die Arbeiterbevölkerung als nothwendig erwiesen haben. 

Es wird ferner der schöne Frankfurter Wald dem grösseren Publikum dadurch zu¬ 
gänglich gemacht und wurden deshalb die bezüglichen Concessionsgesuche Seitens der 
städtischen und Königlichen Behörden sehr wohlwollend aufgenommen. 

Ueber die Projecte selbst, die sich z. Z. in der Ausführung befinden, soll demnächst 
Näheres mitgetheilt werden. 

Zu wünschen bleibt nur, dass ähnliche Projecte, wie sie noch an vielen Orten in 
Deutschland wünschenswerth für die Bevölkerung sind, mit ebensoviel Verständniss und 
Wohlwollen Seitens der zuständigen Behörden aufgenommen werden mögen, wie es hier 
in Frankfurt a. M. geschehen ist. 

Hannover, im Januar 1888. 


Literatnrbericht. 

Vom Königl. Reg.-Baumeister E. Dieckmann in Hamburg. 

a) Allgemeines. 

Ertrag der sächsischen Schmalspurbahnen. Die Schmalspurbahnen in Sachsen verzinsten ihr 
Anlagekapital von 7480000 M. im Jahre 1886 mit durchschnittlich 2,096°/o (im Vorjahre 2,023%), wäh¬ 
rend die normalspurigen Bahnen für das ihrige eine Rente von durchschnittlich 4,615 °/o ergaben, drückten 
also die durchschnittliche Rente der Staatsbahnen (genau wie im Vorjahre) um 0,022% herab. Rechnet 
man aber von den Ausgaben der Schmalspurbahnen die ihnen zur Last geschriebenen — aber keinen 
baaren Mehraufwand bildenden — Antheile an den Betriebskosten der Anschlussbahnhöfe der Hauptbahnen 
ab, so ergiebt sich für dieselben eine Verzinsung von 2,458%.*) 

(Zeitschr. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverw. 1887, S. 774.) 

Haftpflicht für den beim Betriebe einer Dampfsträssenbahn durch Scheuwerden der Pferde einge¬ 
tretenen Unfall. Der Unfall ereignete sich dadurch, dass die Pferde vor dem Zuge der Dampfbahn 
scheuten und, den Kopf vom Zuge abgewendet, den Wagen zurückdrängten, wodurch dieser in schräger 
Stellung zum Geleis gerieth. Durch die Locomotive wurde dann der Bock herabgeschleudert und fiel 
dabei der Beschädigte so unglücklich, dass ihm das rechte Handgelenk überfahren wurde. Der Verletzte 
verklagte die Gesellschaft auf Grund des Haftpflichtgesetzes, wogegen letztere einwendete, der Unfall sei 
durch „höhere Gewalt“ hervorgerufen worden. Würde die Collision durch Scheuwerden eines Pferdes 
hervorgerufen, so müsse sie frei ausgehen, falls ihrerseits alles geschehen sei, um den Zusammenstoss zu 
vermeiden. Bereits in den beiden ersten Instanzen verurtheilt, wurde die seitens der Gesellschaft einge¬ 
legte Revision auch vom Reichsgericht aus folgendem Grunde zurückgewiesen. Der Unterschied zwischen 
den zu vertretenden Zufällen und der „höheren Gewalt“ sei dahin festzustellen, dass unter den ersteren 
diejenigen Zufälle, welche im Verlaufe des Gewerbebetriebes als diesem eigentümlich mehr oder weniger 
häufig vorzukommen pflegen, unter letzteren die über dieses Maass augenscheinlich hinausgehenden zu 
verstehen seien. Da es nun die direkteste Wirkung des Dampfbetriebes ist, dass die in der unmittel- 


*) Hierbei dürfte jedoch wohl zu berücksichtigen sein, dass die Schmalspurbahnen gleichsam als Saug¬ 
adern für das grosse Eisenbahnnetz dienen und dadurch zur Hebung des Verkehrs jedenfalls nicht un¬ 
wesentlich beitragen. 

Eine Abschätzung ihrer Bedeutung nach dem einfachen procentualen Ergebniss des Betriebes gegen¬ 
über dem Ergebniss der damit zusammenhängenden Vollbahnen dürfte desshalb wohl kaum statthaft sein. 
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baren Nähe befindlichen Zugthiere scheuen oder unruhig werden, so muss, falls nicht Verschulden des 
Kutschers nachgewiesen werden kann, die Gesellschaft für den entstandenen Schaden eintreten. 

(Zeitschr. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverw. 18S7, S. 736.) 

Darjeeling Bahn« Zur Verbindung der Luftheilanstalt Darjeeling am Himalaja mit der Ebene 
ist eine Bahn mit 61 cm Spur erbaut worden, deren durchschnittliche Steigung 1:30 beträgt. 26,4 km 
liegen in einer ununterbrochenen Steigung von 1:29. Der kleinste Kurvenradius beträgt 21,3 m. Die Kosten 
der 81,6 km langen Strecke betrugen 50140 M. pro km einschliesslich Betriebsmittel. Das Dienstgewicht 
der als gekuppelte Zwillings-Maschinen construirten Locomotiven beträgt 11 Tonnen. Die Güterwagen 
haben bei 0,9 t Eigengewicht eine Ladefähigkeit von 3,60 t. Die Bahn ist zunächst als Provisorium zum 
Theil auf einer mit 1: 20 steigenden Landstrasse verlegt worden; dabei ist eine Kurve mit 13 m Radius 
und 1:32 Steigung bei einem Centriwinkel von über 180° ohne Unfall 5 Jahre lang benutzt worden. 
Trotz dieser ungünstigen Betriebsverhältnisse ergab die Bahn im Jahre 1886 17°/o Dividende. 

(Railroad-Gazette 18S7.) 

Frankfurt - Offenbacher Trambahngesellachaft. Im Jahre 1886/87 wurden ausser Abonnenten 
992845 (im Vorjahre 990238) Personen befördert. Die Betriebseinnahmen sind mit 139171 M. um 14224 M. 
niedriger, als im Vorjahre, da der frühere höhere Sonntagsfahrpreis weggefallen ist. Ausserdem wirkte 
die Concurrenz der Lokalbahn Frankfurt-Offenbach ungünstig auf den Verkehr der Trambahn ein. 

(Zeitschr. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverw. 1887, S. 682.) 

Die belgischen Vizinalbahnen. Die Vizinalbahn - Gesellschaft hatte in Folge umfangreicher 
Bauten im Jahre 1886, Anfang August 1887 ein Netz von 234 km in Betrieb und 6 Linien im Bau. Nach 
Ausbau weiterer projectirter Linien wird die Gesellschaft etwa 700 km. in Betrieb haben. 

(Zeitschr. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverw. 1887, S. 667.) 

Trambahnen Barmen-Elberfeld. Der im Betriebsjahr 1885/86 erzielte Gewinn beträgt 194832Frcs., 
was eine Vertheilung von 5 Frcs. als Dividende für die 32 605 nicht amortisirten Actien und die Amorti¬ 
sation des Kapitals in Höhe von 20000 gestattet. 

(Zeitschr. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverw. 1887, S. 714.) 

Finanzielle Ergebnisse der französischen Lokalbahnen. Eine vergleichende Zusammenstellung 
der finanziellen Ergebnisse während des ersten Viertels der Jahre 18S6 und 1887 ergiebt, dass das betref¬ 
fende Bahnnetz sich in der angegebenen Zeit von 1806 auf 1954 km vermehrt und das Anlagekapital 
für dasselbe 259734691 Frcs. betragen hat. Der mittleren Einnahme von 1099 Frcs. für den Betriebs- 
kilometer steht eine Ausgabe von 1106 Frcs. gegenüber. 

(Zeitschr. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverw. 1887, S. 761.) 

Zugverkehr auf einer Bergbahn während der Dunkelheit. Der Verwaltung der Gaisbergbahn 
ist der Betrieb während der frühen Morgen- und späten Abendstunden unter der Bedingung gestattet 
worden, dass die Durchführung aller im Interesse der Sicherheit gebotenen Vorkehrungen erfolge, insbe¬ 
sondere also Bahnbewachung, Beleuchtung der Wagen, Laterne an der Zugspitze und Schlusssignale u. s. w. 

(Zeitschr. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverw. 1887, S. 598. 

Vereinigte Reibung»- und Zahnstangenbahn von Landquart nach Davos. Der grosse Erfolg 
der vereinigten Reibungs- und Zahnstangenbahn von Blankenburg nach Tanne regt zu immer häufigeren 
Benutzung dieses Systems an. In der diesjährigen Frühjahrssitzung der Eidgenössischen Räthe ist die 
Bahn von Landquart nach Davos als vereinigte Reibungs- und Zahnstangenbahn genehmigt worden. 
Dieselbe hat eine Länge von 43,2 km, eine Spur von 1,00 m und Steigungen bis 1:10, welch’ letztere 
mittelst Zahnstange überwunden werden sollen. Die Baukosten sind mit 111100 M. pro Km. veranschlagt. 

(Zeitschr. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverw. 1887, S. 401.) 

Lartigue’s einschienige Bahn (1887 S. 102) wird ausführlich beschrieben in der Zeitschrift des 
Vereins deutscher Ingenieure 1887. S. 1073. Mit Abbildungen u. Deutsche Bauzeitung 1887, S. 358. 

Die Strassenbahn-Beruf8geno»senschaft im Jahre 1886. Aus der dem Reichstage vorzulegenden 
Uebersicht über die Berufsgenossenschaften wird mitgetheilt, dass die Strassenbahn-Berufsgenossenschaffc 
am 31. December 1886 262 Betriebe mit 29713 versicherten Personen umfasste. Für Entschädigungen 
bei Unglücksfällen musste 3998 M. 83 Pf. bezahlt werden, während die Verwaltungskosten 10653 M. 
31 Pf. betrugen. (Zeitschr. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverw. 1887, S. 726.) 

Frankfurter Lokalbahnen. Unter dem 6. Septbr. 1887 wurde der Lokalbahn-Bau- und Betriebs- 
Gesellschaft zu Hannover, Ho stmann & Co., die Concession zu Dampfstrassenbahnen für Personen- und 
Güterverkehr von Sachsenhausen nach Neu - Isenburg einerseits und nach Niederrad und Schwanenheim 
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andrerseits ertheilt. Die ca. 18 km langen Linien, welche noch eine Fortsetzung in das Hessische Gebiet 
erhalten dürften, werden mit normaler Spur und Radien bis zu 40 m zur Ausführung kommen und sind 
besonders für den Arbeiterverkehr mit den Vororten bestimmt. 

(Zeitschr. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverw. 1887, S. 746.) 

Die Birsigthalbahn. Der Verkehr auf dieser am 3. Octoher 1887 eröffneten 7 km langen Schmal¬ 
spurbahn von Basel nach Therwyl entwickelt sich in erfreulicher Weise. 

(Schweizerische Bauzeitung Bd. X, S. 98.) 

Die Hbllenthalbahn. (1887, S. 147.) Ausführliche Beschreibung mit Abbildungen s. Organ 1887, 
S. 200 und Wochenblatt für Baukunde S. 317. 

Zahnradbahn zwischen dem Bahnhof Langres - Marne und der Stadt Langres. Zur Verbin¬ 
dung der hochliegenden Stadt Langres mit dem Bahnhof ist eine Zahnradbahn nach System Riggen¬ 
bach zur Ausführung gekommen. Die Bahn hat 1 m Spurweite, die Gesammtlänge beträgt 1475m, 
wovon nur 1003 m mit Zahnstange versehen sind. Der kleinste Krümmungshalbmesser beträgt in den 
Zahnstangenstrecken 120 m, in den übrigen Abschnitten 60 m. 

(Zeitschr. d. Vereins Deutscher Eisenbahn verw. 1887, S. 852.) 

Internationaler Eisenbahnkongress in Mailand. Auf dem Eisenbahnkongress wurden auch 
einige Fragen über Nebenbahnen besprochen, denen wir Folgendes entnehmen. Es wurde allgemein 
befürwortet, auf Nebenbahnen die Vorsignale abzuschaffen, auf eingeleisigen Stellen den Betrieb mit dem 
Zugstabe zu führen, und den Fernsprecher an Stelle des Telegraphen zu verwenden. Auf Nebenbahnen 
könne bei geringem Verkehr die Bewachung der Schienenübergänge unterbleiben. Es wurde auch auf 
die Vortheile hingewiesen, welche die Anwendung s. g. fliegender Anschlüsse hat, da mit Hülfe dieser 
solche Erzeugnisse auf dem Eisenbahnwege an die Zweiglinien herangeführt werden können, welche — 
wie die Erzeugnisse des Waldes — keine festen Aufgabestellen haben. Bezüglich der Bremsen wurden 
Spindelbremscn für ausreichend erachtet. 

(Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahn verw. 1887, S. 846.) 

Di© Tramways von Athen. Diese theils mit Pferden, theils mit Dampf getriebenen Tramways 
haben eine Gesammtlänge von 26 km, die Spurweite beträgt 1,0 m. Der stählerne Oberbau ist nach 
System Demerhe construirt. Die Geleise wiegen pro m Bahn 80kg und wurden von der Dortmunder 
Union geliefert. An Betriebsmaterial verfügen die Tramways zur Zeit über 12 Locomotiven (6 von 30 
und 6 von 80 Pferdekräften) 60 Personen-, 6 Güterwagen und 130 Pferde. Die Bruttoeinnahmen betrugen 
für 1887 rund 400000 Frcs., also 15400 Frcs. für den Bahnkilometer, während die Gesammtbetriebs- 
kosten ca. 60% obiger Bruttoeinnahmen ausmachen. 

(Zeitschr. d. Vereins Deutscher Eisenbahn verw. 1887, S. 852.) 

Betriebsergebnisse der Newyorker Stadtbahn. Der Jahresbericht der Menhettan Eisenbahn¬ 
gesellschaft für das Jahr 1886/87 ergiebt Folgendes: 

1887: 1886: 

Roheinnahmen .... 8102660 D., 7426216 D., Zunahme 9,1%. 

Betriebsausgaben . . . 4970449 w 3960192 „ „ 25,8 w 

Reinertrag . . . 3132211 D., 3466024 D., Abnahme 9,6%. 

Es kommt eine Dividende von 6% zur Vertheilung. Die Zahl der Fahrgäste betrug im Ganzen 158963232 
ader durchschnittlich pro Tag mehr als 435000 Personen. 

(Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverw. 1887, S. 842.) 

Fracht-Trambahnen« Die Beförderung schwerer Güter durch Trambahnen hat, unter Leitung der 
South Staffordshire- & Birmingham District-Steam-Tramways Co., bemerkenswerthe Erfolge erreicht. Man 
benutzt dabei, den offenen Eisenbahnwagen ähnliche, Wagen, welche aber 2 Arten Räder haben, die eine 
zum Gebrauch auf den Tramways, die andere zur Benutzung auf der Landstrasse. Das Unternehmen ist 
entstanden in den Städten des schwarzen Bezirks, durch welche die Bahn läuft, und nachdem sie sich dort 
als sehr lebensfähig erwiesen, ist sie jetzt bis Birmingham ausgedehnt und verbindet diese Stadt mit allen 
umliegenden Orten. Viele Fabrikanten haben deshalb ihre Gespanne abgeschafft in der Absicht, nur 
noch die Trambahn zum Transport ihrer Güter zu benutzen. 

(Aus The Engineer übergegangen in Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverw. 1887, S. 674.) 

Die Birminghamer Straßenbahnen werden zum grössten Theile mit Dampf betrieben. Der Artikel 
gibt einer Beschreibung des Oberbaues und Mittheilungen über den Betrieb. Mit Abbildungen. 

(Engineer 1887, S. 218.) 
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Eisenbahn Cambrai-Catillon* Die Bahn von 1,0 m Spurweite liegt zum Theil auf dem Strassen- 
korper, besitzt Radien bis 100 m und Steigungen bis 35°/oo. Mit Abbildungen. 

(Revue generale des cbemins de fer 1887, S. 3—21.) 

Entwickelung der Lokalbahnen in Ungarn* Seit 1. Juni 1881 bis Ende September 1887 ist 
die Concession für den Bau und Betrieb von Lokalbahnen in einer Ausdehnung von 2200 km ertheilt 
worden. Es ist in diesen Bahnen ein Kapital von 62^2 Millionen angelegt. Die Privatspeculation 
betheiligte sich an dem Bau von Lokalbahnen mit 39,3 Millionen, die Jurisdictionen mit 4,2 Millionen, 
die Gemeinden und Privatinteressenten mit 8,7 und der Staat mit 10,5 Millionen. 

(Ztg. d Vereins Deutscher Eisenbahnverw. 1887, S. 860.) 

Englische Trambahnen* In England sollen gegenwärtig 1424 km Tramways vorhanden sein, von 
denen 373 km Lokalbehörden und. 2051 km Actiengesellschaften gehören. Die Reineinnahmen sämmtlicher 
Tramways in dem am 30. Juni 1887 endigenden Jahre sollen sich auf 13180000 M. belaufen haben. 

(Zeitschr. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverw. 1887. S. 865.) 

Eisenbahn Vivis-Chillon* Auf einer Theilstrecke der in der Ausführung begriffenen elektrischen 
Bahn zwischen Vivis und Chillon hat kürzlich die amtliche Probefahrt stattgefunden, die ein sehr befrie¬ 
digendes Resultat gehabt haben soll. 

(Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverw. 1887, S. 637.) 

Erweiterung der Seilbahn auf der East River-Brücke. Auf der East River-Brücke hat der 
Verkehr stetig zugenommen. Der gegenwärtige Passagierverkehr auf der Seilbahn beläuft sich auf 
80000 Menschen täglich. Obschon die Züge, welche ursprünglich für 2 Waggons in Aussicht genommen 
waren, nunmehr schon aus 3 Wagen bestehen und obschon dieselben in den Zeiten grössten Andranges 
(Morgens und Abends) mit nur 90 Secunden Zwischenzeit fahren, kann der Verkehr nicht mehr bewältigt 
werden. Die noch vollkommen neue Maschinenanlage soll daher durch eine bedeutend grössere ersetzt 
werden. (Schwei&rische Bauzeitung, Bd. 10, S. 116.) 

Dampfgtrassenbahn Zoologischer Garten, Schmargendorf - Hundekehle. Das Schlussstück 
dieser Dampfstrassenbahn Grunewald-Schmargendorf-Hundekehle ist am 10. September für den Personen¬ 
verkehr eröffnet worden. Haltestellen der neueröffneten 2,28 km langen Strecke sind an Fenn, Spandauer 
Weg, Schmargendorf und Hundekehle eingerichtet. Die Länge der ganzen Bahn beträgt nunmehr 6,21 km 
und der Fahrpreis für die ganze Strecke 30 Pf. 

(Zeitg. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverw. 1887, S. 634.) 

Dampfstrassenbalinen in der Umgebung Berlin*». Am 5. Octoher wurde am Bahnhofe der 
Berlin-Anhalter Bahn hei Gross-Lichterfelde der Grundstein zu der Dampfstrassenbahn von Gross-Lichter¬ 
felde nach Teltow gelegt. Der Bau der von der Teltow’schen Kreishehörde jetzt concessionirten Dampf¬ 
strassenbahn von Schmargendorf über Wilmersdorf nach Schöneberg ist in Angriff genommen worden. 

(Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverw. 1887, S. 699.) 

Der Hauptbahnhof der Kölnischen Strassen bahn- Gesellschaft zu Köln* Diese sehr zweck¬ 
mässige Anlage umfasst 3 eingeschossige und 2 zweigeschossige Ställe für zusammen 146 Pferde; das 
obere Geschoss der letzteren wird mittels Rampe 1 :5 vom Hofe aus erreicht. Ferner ist eine zweige¬ 
schossige Wagenhalle für 68 Wagen, deren unteres Geschoss mittels Rampe 1: 14 mit anschliessender 
Schiebebühne zugänglich ist, ein Verwaltungsgebäude mit Bureau-Räumen für die technische und Betriebs¬ 
verwaltung, Sitzungszimmer für den Verwaltungsrath und 2 Beamten-Wohnungen und eine Schmiede 
mit 2 Feuern angelegt. Ueber den eingeschossigen Ställen liegt ein Haferboden, dessen Decke in gleicher 
Höhe mit derjenigen der zweigeschossigen Ställe liegt; über sämmtliche Stallungen erstreckt sich ein 
Futterboden für Heu und Stroh, der für grosse Vorräthe bemessen ist. Alle Ställe sind mit 12 cm starken 
Kappen von 1,5 m Spannweite und 15 cm Pfeile zwischen I Eisen überwölbt. Besondere Sorgfalt ist auf 
die Herstellung wasserdichter Fussböden gelegt worden. Die ganze Oberfläche wurde mit einer 10 cm 
"hohen Cementbetonschicht im Verhältnis 1: 7 versehen, auf die Pflaster in Cementmörtel gestellt wurde. 
Zur Ableitung der Jauche dienen Rinnen , aus glatten Keilsteinen in Cement, in welche Schlammkasten 
mit Wasserverschluss eingesetzt sind; letztere sind durch Abzweigungen mit einem in Stallmitte liegenden 
Abflusscanal aus glasirten Thonröhren verbunden. Diese Ausführung soll Krankheit der Pferde, ent¬ 
standen durch starke Infection des Untergrundes Vorbeugen. Die Lüftung erfolgt durch Fenster aus 
Eichenholz mit horizontaler Drehaxe, da sich gusseiserne und schmiedeeiserne Fenster in den Ställen der 
Gesellschaft nicht bewährt haben. 

(Deutsche Bauzeitung 1887 S. 422. Mit Abbildungen.) 


Digitized by 



48 


LITERATURBERICHT. 


Strassburger Straßenbahn-Gesellschaft. Die Linie Strassburg-Truchtersheim, 14 km lang, ist 
am 1. October dem Betriebe übergeben worden. 

(Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverw. 1887, S. 682.) 

Eisenbahn Neapel-Nola. Für die bereits seit Jahren projectirte Bahn Neapel-Nola (Schmalspur¬ 
bahn mit 1 m Spur bei 27 km Länge) ist die Concession ertheilt worden. Der Oberbau soll mit stählernen 
Vignoles-Schienen von 18 kg Gewicht pro Meter hergestellt werden. 

(Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverw. 1887, S. 722.) 

Die Pilatnsbahn. Siehe Wochenbl. f. Baukunde 1887, S. 272. 

Die electrische Strassenbahn zu Brüssel. In Brüssel werden auf Veranlassung des General- 
directors Michel et der Tramways Bruxellois auf einer 6700 m langen Versuchsstrecke mit Steigungen 
von 48 °/oo auf 1480 m Länge, unter Leitung eines Electrotechnikers ausgedehnte Versuche mit Wagen- 
System Julien angestellt. Der Verkehr wird auf der Versuchsstrecke nur zum Theil electrisch 
bewältigt, da die für 16 Wagen entworfene Station vorläufig nur für 8 eingerichtet ist. Die Station 
umfasst das Kesselhaus mit 2 Dampfkesseln, das Maschinenhaus mit 3 Dampfmaschinen von je 60 Pferde¬ 
kräften, von denen eine zur Reserve dient, und die Ladehalle. In dem Maschinenhause sind auch noch 
4 Stück Dynamo’s; von denselben werden jetzt nur 2 benutzt, welche je 25 Pferdekräfte verbrauchen. Die 
Ladehalle enthält im mittleren Theil ein Geleise mit Revisionsgrube. Zu beiden Seiten des Geleises sind 
Ladetische mit Rollen zum leichteren Bewegen der 350 kg schweren Accumulatoren angebracht. Von diesen 
sind 4 Stück in jedem Wagen. Das Entfernen der Accumulatoren und das Ersetzen derselben durch 
geladene erfordert 2—3 Minuten. Bezüglich der Kraftübertragung siehe Jahrgang V, Seite 130. Nach 
den bisherigen Erfahrungen kann mit geladenen Accumulatoren eine Strecke von 55 km, bei verstärkter 
Ladung 75km durchlaufen werden; es würde von grosser Wichtigkeit sein, wenn es gelänge, Accumu¬ 
latoren von geringerem Gewicht zu erfinden, welche noch mehr Electricität aufnehmen könnten, so dass 
eine Verminderung der todten Last und eine grössere Kraftäusserung erreicht würde. Es wäre ver¬ 
früht, schon jetzt nach den Brüsseler Versuchen die Betriebsunkosten anzugeben, da die Station erst zum 
Theil ausgenutzt ist. — So viel steht schon fest, dass die Betriebsunkosten nicht höher als beim Pferde¬ 
betrieb sind; eine Ersparnis tritt ein, wenn mehr als 5 Wagen, z. B. deren 8, eingestellt werden, indem der 
electrische Betrieb von 8 Wagen nicht theurer als der von 5 Wagen ist. Unter vorläufiger Annahme 
gleicher Kosten für electrischen und für Pferdebetrieb werden somit die Kosten des Pferdebetriebes für 
3 Wagen erspart. Ausserdem ist bei Verkehrsschwankungen der Pferdebetrieb naturgemäss theurer als 
der electrische Betrieb. Von weiterem Einfluss ist noch die Unterhaltung der Accumulatoren verglichen 
mit der Amortisation der Pferde; für erstere wird eine dreijährige Dauer garantirt, vielleicht sind sie 
von längerer Dauer. Die fortdauernden Versuche in Brüssel werden über alle solche Punkte in nicht 
allzuferner Zeit Aufschluss geben. 

(Mit Abbild. Deutsche Bauztg. 1887, S. 521 u. Wochenbl. f. Baukunde 1887, S. 413.) 

Beförderung durch Electricität. In New-York ist nach der „Railroad Gazette“ mit dem Bau 
einer electrischen Strassenbahn von der Fultonfähre ab durch die Fultonstrasse nach der Weststrasse und 
auf der letzteren bis zur Chamberstrassen-Fähre begonnen. Die Beförderung soll mittels des Benthley- 
Knight-Motor geschehen. Auf der Strassenbahn der 4. Avenue wurden versuchsweise Wagen der 
Julien-Electric-Co. eingestellt. Man erreichte zeitweise eine Schnelligkeit von über 19 km in der Stunde. 
Das An- und Abfahren erfolgte mit Genauigkeit und Sicherheit und lief der Wagen gleichmässig mit der 
gewünschten Schnelligkeit. (Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverw. 1887, S. 628.) 

Samarang-Joana Dampftramway-Gesellschaft. Die finanzielle Lage der Gesellschaft entwickelt 
sich fortwährend günstig, die Dividende beträgt 5.4' /o gegen 5 % im Vorjahre. Es wird beabsichtigt, 
eine neue Zweigbahn von 11,5 km Länge zu bauen. An Betriebsmitteln waren Ende 1886 vorhanden 
17 Locomotiven, 28 Personen- und 111 Lastwagen. 

(Zeitg. d. Vereins Deutscher Eisenbahn verwalt. 1887, S. 674.) 

Electrische Bahn in Budapest. Dem Consortium Lindheim & Co., Siemens & Halske, 
M. Balasz ist die Concession zur Erbauung einer electrischen Eisenbahn vom Staatsbahnhof über die 
Ringstrasse bis zur Königgasse ertheilt worden. Die Bahn ist nur für den Personenverkehr bestimmt 
Der Bau ist binnen 40 Tagen zu vollenden. 

(Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverw. 1887, S- 707.) 

Electrische Hochbahn in Chicago. Die Gesellschaft für eine electrische Hochbahn in Chicago, 
welche sich 1885 mit emem Kapital von 12 Millionen Dollar gebildet hat, will eine Bahn von 22 Meilen 
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Länge hersteilen, deren Stationen eine halbe Meile von einander entfernt sind. Die Höhe der Bahn über 
der Strasse beträgt 5,40 m. Die Bahn wird auf Säulen ruhen, welche etwa 21,0 m von einander ent¬ 
fernt sind. 

(Aus The Engineer übergegangen in Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverw. 1887, S. 788.) 

Tramwayw&gen mit Electricität. (1886, S. 129. 1887, S. 110.) Im „Engineer“ wird bei Be¬ 
sprechung des Julien-Wagens die Ansicht geäussert, dass Wagen mit Accumulatoren wenigstens um */» 
der Kosten laufen wie Kabelwagen, und ist dabei noch der grosse Vortheil vorhanden, dass jeder Wagen 
von dem andern unabhängig Ist. Ein weiterer Vortheil der Accumulatorwagen besteht darin, dass das bereits 
vorhandene rollende Material nach und nach umgeändert werden kann, weshalb kleinere Auslagen ent¬ 
stehen werden und leichter zu dem neuen System übergegangen werden kann. 

(Engineer 1887, S. 24.) 

Electrische Hochbahn in New-York. (1887, S. 150.) Die Verwaltung der Hochbahnen hat vor 
Kurzem Versuche mit der Einführung des electrischen Betriebes nach System Sprague gemacht. Die 
Electricität soll durch eine Mittelschiene zugeführt werden, welche in Theilen von 200—300 m ihre Zu¬ 
leitung von einem besonderen Kabel empfängt. Die Rückleitung erfolgt durch die Fahrschienen. 

(Ann. industr. 1887, S. 37.) 

Unterban für Kabelstrassen bahnen. (Mit Abbildungen Engineering News 1887, S. 71.) 

Electrische Bahn M&nchen-Ungerer-Bad. Die Strecke ist 740 m lang. Die Stromzuführung 
erfolgt durch die Schienen. Bei den Probefahrten wurden 12 m Geschwindigkeit pro Secunde über¬ 
schritten bei voller Belastung = 44 Personen. Die Ausführung der Geleisanlagen übernahm Herr 
A. Ungerer jr. Die Wagen wurden von der Nürnberger Maschinenbau-Actiengesellschaft, die sämmt- 
liclien electrischen Einrichtungen von S. Schuckert ausgeführt. Diese electrische Bahn ist die zweite 
in Bayern. Die erste, eine Lastbahn, wurde ebenfalls von S. Schuckert im Jahre 1883 gebaut und 
hat sich bis jetzt gut bewährt. (Mit Abbild. Ccntralbl. f. Electrotechnik 1887, S. 275.) 

Die electrischen Bahnen haben in Amerika bereits eine Länge von über 100 km. 

(Centralbl. f. Electrotechnik 1887, S. 432.) 

Electrische Bahnen in Philadelphia. Die Fabrik von W. Wharton & Co. hat Anfang Juli 
vorigen Jahres ausgedehnte Versuche mit electrischen Strassenbahnwagen begonnen. Die Accumulatoren 
wurden unter Aufsicht von A Reckenzaun von der Electric Accumulator Company in New-York an¬ 
gefertigt. Nachdem man auf der Versuchsstrecke, die mit Kurven, Weichen und Steigungen bis zu 5% 
angelegt war, mehrere Wochen glänzende Resultate erzielt hat, will man jetzt einen regulären Betrieb 
in den Strassen eröffnen. (Centralbl. f. Electrotechnik 1887, S. 547.) 

Neuer© Drahtseile. Da die Drahtseile im Localbahnwesen mehrfach Verwendung finden, dürften 
einige Mittheilungen über obigen Gegenstand von Interesse sein. Ein Drahtseil entsteht bekanntlich durch 
Vereinigung einer Anzahl von Litzen um einen Hanf kern oder eine Drahtkernlitze. Ein Rundseil entsteht 
durch Vereinigung von 4—8 Litzen um eine Haupthanfseele oder Kerndrahtlitze. Mehrere Rundseile zu 
einem grösseren Seil vereinigt, geben ein Kabdseil. Spiralseile, welche vorzugsweise bei Seilbahnen verwendet 
werden, sind Litzen, meist aus 7, 19 oder 37 dicken Drähten bestehend. Die Vereinigung der Litzen zu 
einem Seil erfolgt nach dem sogen, „alten Machwerk“, bei welchem Litzen und Seil im gleichen Sinne 
gewunden werden, oder neuerdings nach dem sogen. „Kreuzschlag“, bei dem Seil und Litzen entgegen¬ 
gesetzt gewunden sind. Beim Kreuzschlag liegen die einzelnen Drähte auf verhältnissmässig kurze 
Strecken frei am Seil, dagegen liegen die Drähte beim alten Machwerk auf einer längeren Strecke frei, 
und bieten daher dem mechanischen Verschleiss mehr Fläche dar. Ferner bilden die einzelnen Drähte 
beim alten Machwerk einen Winkel mit der Seilachse, aus welchem Grunde sie bei Biegung des Seiles 
weniger stark auf Biegung beansprucht werden, als beim Kreuzschlag. Deshalb können die Drähte 
bei ersterem dicker genommen werden, als bei letzterem; jenes Arbeitsverfahren eignet sich daher 
mehr für Seile mit unverhältnissmässig starkem Verschleiss. Für Seile mit mehr als 19 Drähten in den 
Litzen verwendet man fast nur den Kreuzschlag. Die Form der Drähte ist meist kreisrund, neuerdings 
auch segmentförmig, besonders für die Deckdrähte zur Verkleinerung der leeren Räume zwischen den 
Drähten. Um das bei Anwendung von kreisrunden oder segmentförmigen Drähten vorkommende Heraus¬ 
treten und Querlegen gebrochener Drähte zu verhindern, wendet man sogen, verschlossene Drahtseile an, 
bei denen die äusseren Drähte eine S' oder Z _ Form haben. Dieselben werden in Deutschland allein 
von Felten & Guilleaume in Mühlheim a. Rh. fabricirt. 

(Mit Abbild. Deutsche Bauzeitung 1887, S. 370.) 

Zeitschrift f. Local- u. Straßenbahnen. 1888. 7 
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Elektrische Eisenbahnen. Folgende Tabelle entstammt der Electrotechnischen Zeitschrift 1887. 


Ort und Art der 

Bahn. 

Länge. 

Zahl der 
Maschinen 
und 

Motoren. 

Gesammt- 

Betriebs- 

kosten. 

Durchlaufene 

Kilometer 
pro Jahr. 

Art der 

Strom¬ 

zuführung 

Betriebs¬ 

mittel. 

Erbauer. 



Deutschland 

i. 



Lichterfelde- 
Berlin 1881 

2,45 km 
eingeleis. 

2 electrische 
Wagen 

30 Pf. pro 
Wagen-km 

24000 

Schienen¬ 

leitung 

Dampf¬ 

maschine 

Siemens & 
Halske 

Frankfurt- 
Offenbach 1884 

6,66 km 
eingeleis., 
5 Weichen 

10 electrische 
Wagen, 

2 Wagen zum 
Anhängen 

25 Pf. pro 
Wagen-km 

470340 

Oberird. 

schlitzte 

Röhre 

n 

- 

Zankerode Gruben¬ 
bahn 1882 

700 m 
eingeleis. 

1 Locomotive 
15 Wagen 

8 Pf. pro 
Tonnen-km 

700—800 
Wagen tägl. 
ä 0,45 t 

1 Eisen - 
Leitung 
im Stollen¬ 
first be¬ 
festigt 

" 

• 

Neu-Stassfurt 
Grubenbahn 1883 

1,1 km 
eingeleis. 

2 electrische 
Locomotiven 


1200 Wagen 
täglich von 
1175 kg Ge¬ 
wicht incl. 
Ladung 

n 

n 

» 

1 

Hohenzollem 
Grubenbahn 1883 

1,80 km 
eingeleis. 

3 Loco¬ 
motiven 

5 Pf. pr. Tonne 

2000 Wagen 
tägl. Gewicht 
mit Kohlen 
975 kg 

ff 

ff 

■ 

München- 

Schwabing 

776 in 

2 electrische 
Wagen 

- 

— 

Schienen¬ 

leitung 

«1 

Schuckert 

Rosenheim 

700 m 

1 Locomotive 
3 Wagen 

— 


Luft¬ 

leitung 

Wasser¬ 

kraft 

* 


U e b r i 

g e s Euro 

p a. 



Mödling-Wien 1883 

6,30 km 
eingeleis. 

5 Weichen 

5 electrische 
Wagen, 

5 Wagen zum 
Anhängen 



Oberird. 

ge¬ 

schlitzte 

Röhren 

Dampf¬ 

maschine 

Siemens & 
ü a 1 s k e 

Brighton 1883 

1 km 

eingeleis. 

2 Wagen 

— 

47000 

Schienen¬ 

betrieb 

Gasmotor 

Magnus 

Volck 

Potrush 1883 

9,6 km 
eingeleis. 

4 Wagen 



Oberird. 
T Eisen. 
Rückleitg. 

durch 

Schienen 

Turbinen 

Siemens 

Brothers 

Besspool 1884 

3 km 
eingeleis. 

8 Wagen 

32 Pf. pro 
Zug-km 

60000 

3 Schienen 

Wasser¬ 

kraft 

Mathes 
Platt & 
Hopkinson 

Blackpool 1884 

2 km 

! ein- und 
zweigeleis. 

10 Wagen 

30 Pf. pro 
Wagen-km 

i 

— 

Unterird. 

Leitung 

Dampf¬ 

maschine 

Holroyd 

Smith. 
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Gelder’sche Dampftramwaj-Gesellschaft. (Länge 24 km.) Die Betriebsergebnisse des 6 ten Etats- 
jahres sind befriedigend. Die Betriebskosten betrugen 1700 fl. (50% der Einnahmen) pro Kilometer 
gegen 1781,50 fl. im vorigen Jahre. Es wurde 4 °/o Dividende gezahlt. An Betriebsmitteln sind vor¬ 
handen 7 Locomotiven, 8 Personen- und 50 Lastwagen. 

(Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverw. 1887, S. 652.) 

Turiner Tramway’s* Im Jahre 1S86 betrug die Roheinnahme 1434569 frcs. (gegen 1885 mehr 
35004 frcs.), so dass der Reingewinn von 169 224 frcs. eine Verzinsung von 8 frcs. für die Actie (im der¬ 
zeitigen Nennwerth von je rund 115 frcs.) gestattete. 

(Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverw. 1887, S. 627.) 

Nach der Schweizerischen Eisenbahnstatistik waren Ende 1885 9 Specialbahnen (Bergbahnen) 
mit einer Betriebslänge von 92 km vorhanden, ferner 5 Drahtseilbahnen mit 2981 m Betriebslänge und 
5 Tramway’s mit 25,257 km Länge. Die längste der Drahtseilbahnen Ouchy-Lausanne (1795 m Länge) 
besitzt 11 Personen- und 16 Lastwagen. Befördert wurden auf derselben 508543 Personen und 37821 t 
Güter. Am besten rentirt sich die Gütschbahn, indem das 81000 frcs. betragende Anlagekapital mit 
15,56% verzinst wird. (Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverw. 1887, S. 603.) 

Die Zahnstange im Netze der Weltbahnen. Einem Aufsatz unter obigem Titel entnehmen wir folgende 
Angaben über die projektirte Anwendung des Abt’sehen Systems bei der Rhonebahn. Von Brieg aus steigt 
die Bahn, immer dem Laufe der Rhone folgend und dieselbe viermal überbrückend bis Obergestelen mässig an. 
Von hier ab steigt die nun durchweg eingeleisige Bahn mit 60 %o, bis sie nahe am Ursprünge der Rhone 
das Kühlbodenhorn mit einem Tunnel von 6300 m Länge unterführt. Dann wendet sich die Bahn 
nach Oberdosten und mündet bei Airolo in die Gotthardbahn. Die Zahnstange soll bei Steigungen über 
25 %o eingeschaltet werden. Die Gesammtlänge dieser Strecken beträgt 19 km und die Länge der Bahn 
61 km. (Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverw., S. 768.) 

Nach den Angaben von F. C. Martin sind in Amerika zur Zeit 13 electrische Bahnen in Betrieb, 
welche zusammen eine Länge von ungefähr 30 km haben, auf denen nahezu 70 Locomotiven und Wagen 
laufen. Einzelne derselben werden von den electrischen Beleuchtungswerken mitbetrieben. Eine grössere 
Anzahl solcher Bahnen ist geplant oder im Bau begriffen. 

(Zeitschr. d. Vereins Deutscher Ingenieure 1887, S. 940.) 

Drahtseilbahn auf Gottessegeugrube bei Antonienhütte O.-S. Drahtseil-Luftbahn von J. Pohlig 
nach Otto’schem System. Mit Abbild. (Zeitschr. d. Vereins Deutscher Ingenieure 1887, S. 965.) 

b) Oberbau. 

Haarmann’s Schwellenachienen-Oberbau für Strassenbahnen wird in der Form zur Darstellung 
gebracht und beschrieben, in welcher derselbe bei der Berliner Packhofsanlage verlegt worden ist. Es 
wird speciell darauf hingewiesen, dass dadurch die erste Anregung zur Verwendung des Schwellenschienen- 
Oberbaues bei Strassenbahnen gegeben worden ist. 

(Mit Abbild. Centralbl. d. Bauverw. 1887, S. 404.) 

c) Betriebsmittel* 

Die Locomotiven der vereinigten Reibungs- und Zahnstangenbahn Blankenburg-Tanne und 
die beim Betriebe gemachten Erfahrungen. Einem sehr interessanten Aufsatz des Betriebs-Ingenieurs 
W. Glanz über die an den Locoipotiven während des jetzt 2 jährigen Betriebes angebrachten Verbesserungen 
und über die inzwischen gesammelten Erfahrungen entnehmen wir Folgendes: Die Dampfzuführung zu 
dem Dome geschah Anfangs durch ein Dampfsammelrohr mit senkrecht in den Dom hineinragender 
Fortsetzung. Bei der überaus lebhaften Dampfentwickelung der Harzbahn-Maschinen stellte sich heraus, 
dass bei dieser Anordnung zu viel Wasser in die Cy linder mitgerissen wurde. Man setzte daher auf den 
senkrechten Theil des Dampfsammelrohres zur Verminderung der Dampfgeschwindigkeit ein nach unten 
gebogenes Knierohr auf. Ausserdem wurde der Dom durch eine eingelegte Platte in 2 getrennte Hälften 
getheilt und auf diese Platte ein zweites Knierohr gesetzt, welches dem unter dem Dome und an den 
übrigen Theilen des Kessels entwickelten Dampf den Eintritt in den oberen Theil des Domes ermöglichen, 
und dessen gleichfalls nach unten gebogene Oeflhung den Dampf zugleich zwingen soll, das ihm anhaftende 
Wasser auf die Platte abzustossen, von der es durch 12—10 mm grosse Löcher abfliesst. Die Anregung 
zu dieser Aenderung ging von Herrn Professor Frank in Hannover aus. Diese Art der Dampfentnahme 
hat sich sehr gut bewährt. 
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Die 3 gegen einander versetzten Zahnscheiben, welche das Zahnrad bilden, sind durch 8 Bolzen 
mit den links und rechts angeordneten Bremsscheiben verbunden, welche ihrerseits auf die Aie aufge¬ 
keilt sind. In den durch die flachen Bolzen nicht ausgefüllten Theilen der Bolzenlöcher liegen Kautschuk- 
und Stahlabschnitte. Erstere sind um 1 mm grösser als die Stahlabschnitte und gestatten daher eine 
gegenseitige geringe Beweglichkeit der 3 Zahnscheiben, durch welche Unregelmässigkeiten in der Theilung 
der Zahnstange ausgeglichen werden. Zugleich wird dadurch erreicht, dass die 3 Zahnscheiben eines 
Rades immer gleichwerthig belastet sind. Die Abnutzung der Zähne an der Maschine „Prinz AlbrechtV 
welche 2 Jahre im Betriebe ist, beträgt 1,5 mm an jeder Seite. Da die Abnutzung im Theilkreise bei 
einer Stärke von 56 mm bis zu 40 mm zulässig erscheint, würde auf eine Betriebsdauer der Zahnräder 
von 11 Jahren zu rechnen sein; ein gewiss günstiges Ergebniss. Ausserdem ist zu berücksichtigen, dass 
die Abnutzung in der ersten Zeit in Folge der unvermeidlichen Herstellungsfehler in der Zahnstange 
wesentlich grösser sein wird als nach längerem Betriebe. Die Erfahrungen, welche bei der Führung der 
Maschine gesammelt sind, wurden in einer in der Quelle wiedergegebenen Anleitung zur Führung der 
combinirten Adhäsions- und Zahnrad-Locomotive des Systems „Abt“ niedergelegt. 

Bei der Bergfahrt werden die Züge geschoben und haben sich selbst bei Zügen bis zu 24 leeren 
Axcn keinerlei Bedenken ergeben. Von der Aufsichtsbehörde war anfangs vorgeschrieben, dass 50°/o 
sämmtlicher Achsen gebremst werden sollten, in neuerer Zeit ist man auf den dritten Theil der Räder¬ 
paare heruntergegangen. Die Abnutzung der Zahnstange ist bisher nicht messbar und würde dieselbe 
unter Voraussetzung derselben Abnutzung wie bei den Rädern erst in 155 Jahren 1mm betragen! Die 
Zahnstange und die Einfahrten werden wöchentlich einmal eingefettet. 

Die Befestigung der Zahnstangenstühle und der Schienen auf den Schwellen hat sich vortrefflich 
bewährt. 

Im letzten Winter hat sich die Zahnstange bei dem meterhohen Schnee als beste Stütze des Be¬ 
triebes der Harzbahn bewährt, denn nur an 3 Tagen, an welchen der Schnee über 1 m hoch lag, musste 
der Betrieb eingestellt werden. 

Für den Sommerfahrplan hat die Aufsichtsbehörde für alle Züge auf den Zahnstangenstrecken zu 
Berg und zu Thal die Geschwindigkeit von 10 km pro Stunde statt wie bisher 7,5 km gestattet. 

(Mit Abbild. Organ 1887, S. 189. S. auch 1886, S. 106, 114 u. 173.) 

VervoUkommnung des Honigma nn*sehen Natron-Dampfkessels (1887, S. 154). In der Quelle 
werden ausser der Locomotive für den Tunnelbau Busalla-Genua noch Rangirlocomotiven für die Zellstoff¬ 
fabrik Waldhof bei Mannheim und für die Grube Nordstern beschrieben und durch Tafeln erläutert. Bei 
ersteren besteht der Natronraum aus einem Gusseisencylinder. Das mit einer Füllung zu verdampfende 
Wasser beträgt 2000 Liter, die Maximalzugkraft am Zughaken bei 4*/2 Atm. Ueberdruck 1600 kg, das 
Dienstgewicht der Maschine 20 t. Letztere Maschine ist im Stande, 3 beladene Kohlenwagen von 15—16 t 
Gewicht in einer Steigung von 1 :60 zu ziehen. Die Hauptdimensionen sind: 


Lichte Weite des Natron- und des Dampfkessels . . 1800 mm. 

Anzahl der Heizrohre von 31 mm Lichtweite .... 105. 

Heizfläche. 25 qm. 

Cylinder-Durchmesser. 400 mm. 

Hub. 300 „ 

Raddurchmesser. 700 , 

Radstand.. . 1800 * 

Dienstgewicht. 201. 


(Practischer Maschinen-Constructeur 1887, S. 217.) , 
Zwerg-Locomotiven. Als Kuriosum erwähnen wir, dass in der Krauss 1 sehen Locomotivfabrik 
gegenwärtig ein Maschincben gebaut wird, das wohl das kleinste und einzige in seiner Art sein dürfte; 
dasselbe ist im Allgemeinen einer gewöhnlichen Locomotive nachgebildet, etwa 2 m lang, 1 ni breit und 
hat 2 indicirte Pferdekräfte. Diese Locomotive ist für einen indischen Nabob bestimmt, der sich eine 
derselben entsprechende Bahn in seinem Garten bauen will. 

(Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverw. 1887, S. 693.) 

Dem Sultan von Marokko ist seitens des belgischen Königs eine von Krauss & Co. hergestellte 
Locomotive nebst einem Waggon und 1km Geleis geschenkt worden. Die Bahn ist nach Decau ville’s 
System mit 60 cm Spur und Schienen von 6 kg Gewicht pro Meter construirt. Die Maschine hat 4 Pferde¬ 
kräfte und ist als 4rädrige Tenderlocomotive nach System Krauss construirt. Die Hauptconstructions- 
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Verhältnisse sind Cylinder-Durchmesser 80 mm, Kolbenhub 160, Raddurchmesser 390, Achsstand 700, Dampf¬ 
druck 12 Atm. Leergewicht 1100, Dienstgewicht 1400 kg. Als Gegenstück vergegenwärtige man sich 
die Riesendimensionen der 581 schweren Tendermaschinen für die Arlbergbahn, die ebenfalls nach System 
Kranss gebaut sind. (Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverw. 1887, S. 724.) 

Vermehrung der Adhäsion von Locomotivrädern durch Electricität. Bei Gelegenheit von 
Versuchen an electrischen Eisenbahnen hat Herr E. Ries die Wahrnehmung gemacht, dass bei Durch¬ 
führung eines electrischen Stromes von den Schienen nach den Locomotivrädern die Zugkraft um 50% 
gesteigert werden kann. Die Schweizerische Bauzeitung erwähnt hierzu, dass ähnliche Versuche bereits Ende 
der siebenziger Jahre von E. Bürgin in Basel auf der Rampe von Zürich nach Oerlikon angestellt sind 
und ein ähnliches Ergebniss hatten. (Schweizerische Bauzeitung 22. Okt. 1887.) 

Ueber den Betrieb von Trambahnwagen mittelst Accumulatoren. Nach Mittheilungen des 
Ingenieurs Bandsept betragen die Kosten der Umänderung von Trambahnwagen für den Betrieb 
mittels Accumulatoren 800—1500 M. je nach der Beschaffenheit des Wagens. Für die Kilometertonne 
sind 5,5 kg Accumulatorengewicht erforderlich. Dies hohe Gewicht der Accumulatoren ist eine Haupt 
Schwierigkeit bei der Anwendung dieser Betriebskräfte. Dagegen ist der Kostenpunkt ziemlich günstig. 
Unter Zugrundlegung von Pariser Preisen kostet ein Wagenkilometer mittels Accumulatoren oß 1 /« c, 
mittels Pferde 62 c und mittels Dynamo-Maschine 70 c. 

(Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverw. 1887, S. 865.) 

Strassenbahnbetrleb vermittels Ammoniak. In Neu-Orleans sind, wie die Londoner Allgem. 
Corresp. mittheilt, kürzlich höchst befriedigende Versuche mit einem durch Ammoniak getriebenen Strassen- 
bahnwagen angestellt worden. Die Maschine befindet sich unter dem Wagen und an der hinteren Seite 
der Behälter für das Ammoniak. Ohne Lärm, Dampf und Rauch fuhr der Wagen in gleichmässiger 
ruhiger Bewegung. Der Druck betrug während der Fahrt 110—140 Pfund auf den Quadratzoll. Die 
3 Meilen lange Strecke wurde in 10 Minuten zurückgelegt. 

(Glaser’s Annalen 1887, No. 247, S. 142.) 

Di© Schmid’sche Schraubenrad bremse, welche auch bei der Höllen thalbahn (1887, S. 155) be¬ 
nutzt und besonders für Bergbahnen empfohlen wird, ist ausführlich beschrieben in: 

(Centralbl. d. Bauverw. 1887, S. 388. Mit Abbild.) 

Lithanod-Secundair-Batterien. Diese von Fitz-Gerald erfundenen Sammler scheinen die besten 
bisherigen Accumulatoren zu übertreffen. Nach Mittheilung des Erfinders ist das Lithanod Bleioxyd in 
dichter gutleitender Form ohne Bindemittel. Die Platte enthält keinen Bleikern; lokale Prozesse sind 
daher unmöglich; sie soll nicht aufweichen und verfallen, leitet gut, wird nicht angegriffen und soll be¬ 
deutend leichter sein, als gewöhnliche Blei-Accumulatorenplatten. Das Gewicht der Platten beträgt 119 
und der Batterien 31,5 kg pro Pferdekraft. Es wäre dies gegenüber allen bekannten Accumulatoren- 
batterien ein überraschend günstiges Verhältniss. Alle, w r elche Lithanodzellen im Betriebe sehen, stimmen 
darin überein, dass die Platten lange nicht so empfindlich sind und einer so sorgfältigen Wartung be¬ 
dürfen, wie z. B. die positiven Platten der „Electrical Storage Company“. 

(Schweizerische Bauztg., Bd. X, S. 97.) 

Neuere Patente« Herstellung von positiven Electrodenplatten für Accumulatoren. 

(Zeitschr. d. Vereins deutscher Ingenieure 1887, S. 855.) 

Magnetische KontakthersteUung für Theilstreckengeleisen electrischer Eisenbahnen zur 
Vermeidung von Stromverlusten und Gefahren für den Strassenverkehr aus den in der Fahrbahn bloss¬ 
liegenden Theilen. (Zeitschr. d. Vereins Deutscher Ingenieure 1887, S. 985.) 

Läutevorrichtung für Pferdebahnwagen. 

(Zeitschr. d. Vereins Deutscher Ingenieure 1887, S. 1067.) 

, Practische Winke für die Construction, Verwendung und Behandlung von Secundairbatterien. 
Eine sehr lehrreiche Sammlung von Artikeln aus der Feder des bekannten Electrikers A. Reckenzaun 
aus der Electric Review tibergegangen in Centralblatt für Electrotechnik 1887, S. 222. ff. 

Eine electrisehe Locomotive functionirt mit vollständigem Erfolge in den Minen der Lykens 
Valley Coal Company in Pennsylvanien. Die Geschwindigkeit beträgt 28 km pro Stunde. 

(Centralbl. für Electrotechnik 1887, S. 750.) 
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Kleinere Mittheilungen. 

Querschwellen-Oberbau ans alten Eisenbahnschienen. System Schmidt. D. R.-P. No. 34657. 

Der Erfinder dieses Oberbau-Systems, Hen* Bahnmeister Schmidt in Zimmersrode, will an Stelle der 
gewöhnlichen eisernen oder hölzernen Querschwelle solche aus alten zu ihrem eigentlichen Zwecke nicht 
mehr brauchbaren Eisenbahnschienen substituiren. Zu dem Ende sollen die abgenutzten Fahrschienen in 
Längen von 2,3—2,5 m zerschnitten und dann in der Weise zur Anwendung gebracht werden, dass je 
eine Schwelle aus 2 mit den Köpfen gegeneinander gekehrten und flach gelegten Schienenenden gebildet 
wird. Die Fahrschiene selbst wird auf Unterlagsplatten gelagert, für welche durch theilweises Weghobeln 
des Kopfes und Fusses der Schienen-Querschwelle eine ebene Auflagerfläche geschaffen ist. Die Befestigung 
der Fahrschiene geschieht beim eisernen Oberbau gewöhnlich durch Klemmplatten und Schrauben. Die 
Klemmplatten sind jedoch so gestaltet, dass der Schienenfuss nur diese, nie aber den Schraubbolzen be¬ 
rühren kann, wodurch das Einfressen in den Schraubenbolzen sicher verhütet wird. Die erforderlichen 
Spurerweiterungen in den Curven werden durch verschieden geformte Klemmplatten erzielt. Nach 
einer vorliegenden kleinen Broschüre des Patentinhabers, des Herrn Bergwerksbesitzers Schülke in 
Düsseldorf wird diesen Schienen-Querschwellen fast unbegrenzte Dauer zugesprochen und aus deren all¬ 
gemeiner Verwendung wird allein für Deutschlands Hauptgeleise innerhalb 15 Jahren eine Ersparniss von 
i /4 Milliarde heraus gerechnet gegenüber den jetzt gebräuchlichen Systemen. Wenn diese Rechnung auch 
nicht ganz zutreffend sein sollte, so erscheint diese Oberbau-Construction doch sehr empfchlenswerth. Das 
grosse Gewicht der Querschwellen und die deshalb mögliche feste Unterstopfung sichern dem Geleise 
jedenfalls eine besonders ruhige Lage, wenn auch vielleicht ein Schliessen der Schwellenenden erforderlich 
werden dürfte, um das Stopfmaterial besser zu halten und eine Verschiebung des Geleises zu verhüten. 
Die Spurerhaltung erscheint in vorzüglichster Weise durch diese Construction gesichert. Die Anlagekosten 
sind nicht nennenswerth höher als die der übrigen Systeme, die Unterhaltungskosten aber, wie wohl er¬ 
klärlich, entschieden sehr niedriger, so dass ausgedehntere Versuche mit diesem Oberbau dringend zu 
empfehlen sein dürften. Allerdings sind kleinere Versuchsstrecken» bereits längere Zeit im Betriebe und 
haben sich ausgezeichnet bewährt, ein getreues Bild über die Unterhaltungskosten und über den prak¬ 
tischen Werth des Oberbaues wird man jedoch erst dann erhalten, wenn grössere Strecken damit dem 
Verkehr übergeben werden. Hoffentlich gelingt die Einführung und bringt dem Erfinder besten Erfolg. 


Deutsche Allgemeine Ausstellung für Unfallverhütung. Berlin 1889 

Das Ausstellungs-Unternehmen hat eine weitere Förderung durch die von Vorstand und Ausschuss 
vorgenommene Bildung der nachstehend verzeichneten 16 Commissionen und die Wahl der Vorsitzenden 
für letztere erfahren: 

Schntzmaassnahmen von gemeinsamem Interesse. 

I. Commission (Gruppe I., II., III.): Sehutzmaassnahmen an bewegten Maschinentheilen iin Allgemeinen, 
— Ausrückvorricntungen, — Fahrstühlen etc. 

Vorsitzender: E. Becker, Ingenieur und Fabrikbesitzer, Berlin N., Chausseestr. 100. 

II. Commission (Gruppe IV., V.) Schutzmaassnahmen an Motoren und Kesseln. 

Vorsitzender: E. Kaselowsky, Kgl. Com.-Rath, Director der Berliner Maschinen- 
bau-Actien-Gesellschaft vormals L. Schwartzkopff, Berlin N-, Chausseestr. 18. 

III. Commission (Gruppe VI., VII.): Sehutzmaassnahmen gegen Feuersgefahr, — bei Beleuchtungsanlagen. 

Vorsitzender: Rud. Cuno, Verwaltungsdirector der städtischen Gasanstalten, 
stellvertretendes nichtständiges Mitglied des Reichsversicherungsarats, Vorsitzender der Berufs- 
Genossenschaft der Gas-und Wasserwerke, Berlin W., Potsdamerstr. 113. 

IV. Commission (Gruppe VIII., IX., X.): Sehutzmaassnahmen gegen Gifte, Gase etc. — Persönliche Aus¬ 
rüstung. — Fürsorge für Verletzte. 

Vorsitzender: Paul Heckmann, Ingenieur u. Fabrikbesitzer, Berlin SO., Görlitzer Ufer9. 
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DEUTSCHE ALLGEMEINE AUSSTELLUNG FÜR UNFALLVERHÜTUNG. 

Scbntzmaassnalimen von Interesse für die einzelnen Groppen. 

V. Commission (Gruppe XL): Maassnahmen zum Schutze und zur Wohlfahrt der Arbeiter in der 

Metallindustrie. 

Vorsitzender: C. Richter, Generaldirector der Vereinigten Königs- und Laura¬ 
hütte, Berlin VV., Wilhelrastrasse 66. 

VI. Commission (Gruppe XII.): desgleichen in der Holzindustrie. 

Vorsitzender: Eerd. Albert Vogts, Fabrikbesitzer, stellvertretender Vorsitzender der Nord¬ 
deutschen'Holzindustrie-Berufsgenossenschaft, Berlin W., Französischeste 43. 

VII. Commission (Gruppe XIII): desgleichen in der Textilindustrie. 

Vorsitzender: Dr. Max Weigert, Fabrikbesitzer, Aeltester der Kaufmannschaft, Berlin W., 
Karlsbad 4 a. 

VIII. Commission (Gruppe XIV.): desgleichen in der Papier-, Leder- und polygraphischen Industrie. 

Vorsitzender: W. Hagelberg, Fabrikbesitzer, Aeltester der Kaufmannschaft, Vorsitzender 
der Papierverarbeitungs-Berufsgenossenschaft, Berlin NW., Marienstr. 19-21. 

IX. Commission (Gruppe XV.): desgleichen in der Industrie der Nahrungs- und Genussmittel. 

Vorsitzender: Wilhelm Hahne, Fabrikbesitzer, stellvertretender Vorsitzender der Zucker- 
Berufsgenossenschaft, Berlin W., Köthenerstrasse 11. 

X. Commission (Gruppe XVI.): desgleichen in der chemischen, Glas- und keramischen Industrie. 

Vorsitzender: Dr. phil. Hugo Kunheim, Fabrikbesitzer; Aeltester der Kaufmannschaft, 
Berlin SW., Lindenstr. 23. 

XI. Commission (Gruppe XVII ): desgleichen in der Bergbau- und Steinbruchs-Industrie. 

Vorsitzender: Hilt, Bergassessor a. D,. Bergwerksd irector, nichtständiges Mitglied 
des Reichsversicnerungsamts, Vorsitzender der Knappschafts - Berufsgenossenschaft, Aachen- 
Berlin SW., Königgrätzerstr. 85 a. 

XII. Commission (Gruppe XVIII.): desgleichen im Baugewerke. 

Vorsitzender: Bernhard Feilsch, Baumeister, Vorsitzender des Verbandes der deutschen 
Baugewerks-Berufsgenossenschaften und der Nordöstlichen Baugewerks-Berufsgenossenschaft, 
Berlin SO., Schäferstr. 14. 

XIII. Commission (Gruppe XIX.): desgleichen in den Verkehrsgewerben zu Lande. 

Vorsitzender: yon Kühlewein, Regierungsrath a. D., Director derGrossenBerliner 
Pferde-Eisenbahn,Actien-Gesellschaft, Berlin W., Friedrich-Wilhelmstr. 18. 

XIV. Commission (Gruppe XX.): desgleichen in den Verkehrsgewerben zu Wasser. 

Vorsitzender: C. Rotheubhcher, Schiffsrheder, Berlin N., Artilleriestr. 7. 

XV. Commission (Gruppe XXI.): desgleichen in der Land- und Förstwirthschaft. 

Vorsitsender: A. Kiepert, Oeconomierath, Vorsitzender der Brennerei-Berufsgenossenschaft, 
Marienfelde bei Berlin. 

XVI. Commission (Gruppe XXII.): Literatur (Ausstellungsbibliothek). 

Vorsitzender: Director Max Schlesinger, Berlin SW., Kochstr. 3, II. 

Auf das vorstehende Programm unterlassen wir nicht, ganz besonders aufmerksam zu machen. Der 
wichtige Zweck, welchen diese Ausstellung verfolgt, hat bei Behörden und Berufsgenossenschaften all¬ 
seitige und ungetheilte Anerkennung gefunden. Durch eine voraussichtliche rege Betheiligung der in¬ 
te ressirten Kreise steht zu hoffen, dass durch diese Ausstellung mancherlei Einrichtungen aus den Werk¬ 
stätten* industriellen Etablissements und aller sonstigen unfallversicherungspflichtigen Gewerbe, welche 
jetzt nur im Betriebe des Einzelnen oder einer kleineren Minderzahl bekannt und angewendet werden, 
aber geeignet sind unfallverhütend zu wirken, Gemeingut der ganzen Nation werden, und so eine wirk¬ 
same Ergänzung der deutschen socialen Gesetzgebung geschaffen werden kann. 

Die Anmeldungsfrist ist bis zum 1. Juli d. J. festgesetzt und sind Anmeldungsformulare von dem 
Vorstandsmitgliede, dem Schriftführer der Ausstellung, Herrn Director Max Schlesinger in Berlin S.W., 
Kochstrasse 3, unentgeltlich zu beziehen. 

Hoffentlich wird auch in unserem Leserkreise diesem Gegenstände eine besondere Beachtung zu Theil. 
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Internationaler Permanenter Strassenbahn-Verein. 

Auszug aus dem Protoeoll der zweiten General-Versammlung, gehalten zu Wien am 2. u. 3 Septbr. 1887. 

Zu dieser alljährlich einmal stattfindenden General-Versammlung waren die Angehörigen 
des Vereines aus fast allen Theilen Europas in Wien erschienen. 

Die Präsenzliste wies die stattliche Zahl von 74 Mitgliedern und Gästen auf. Als Ver¬ 
treter des Herrn Handelsministers nahm der Herr Baron von Buschmann an den Verhand¬ 
lungen theil. 

Herr Mich eiet, Administrateur delegue der Tramway Bruxellois, eröffnete als Präsident 
des Vereines die Versammlung. Er dankte sowohl für das zahlreiche Erscheinen der zum Theil 
weit hergekommenen Herren und hofft, dass aus der Discussion über die zahlreichen Beantwor¬ 
tungen der umhergesandten Fragebogen reiche Früchte für den Verein erwachsen werden. Da 
der Vorsitz in den Versammlungen laut Directions-Beschluss stets von einem Verwaltungsraths- 
Mitgliede oder Director einer in der Stadt, woselbst die Versammlung tagt, etablirten Strassen¬ 
bahn geführt werden soll, so übernimmt auf Vorschlag des Herrn Mich eiet Herr Dr. Ko pp 
den Vorsitz. 

Herr Generalsecretär Nonnenberg aus Brüssel giebt Bericht über die Situation des 
Vereines. Darnach hat der Verein z. Z. 248 Mitglieder, die sich über ganz Europa vertheilen. 

Die Einnahmen betragen Frs. 9416,63, die Ausgaben wahrscheinlich nur Frs. 8000, sodass 
am Ende des Jahres ein Ueberschuss von wahrscheinlich Frs. 1416,63 verbleiben wird. 

In eingehender Weise wird dann die auch für Strassenbahuen durchaus erforderlich wer¬ 
dende Statistik besprochen, darauf wird die wichtige Frage erörtert, ob es sich empfiehlt für 
städtische Strassenbahuen ein- oder mehrklassige Wagen einzuführen. Auch die Frage der Pen- 
sionirung und Versorgung der Angestellten von Strassenbahnen kam zur Besprechung. Ueber 
diese Frage soll unter Berücksichtigung des eingehenden statistischen Materiales bei der nächsten 
General-Versammlung weiterer Bericht erstattet werden. 

Nachdem dann noch anlässlich eines bestimmten Falles von der Versammlung der Grund¬ 
satz angenommen wurde, dass bei Bahnen, welche mit einander in Correspondenzverkehr stehen, 
in der Voraussetzung, dass die benutzte Länge der Strecke auf beiden Linien festgestellt werden 
kann, für die Theilung des Fahrpreises nicht die absolute Länge der benutzten Strecke, sondern 
die thatsächlichen Betriebsverhältnisse maassgebend sein sollen, wurde als Ort der nächsten 
General-Versammlung Mailand und Brüssel vorgeschlagen und letztere Stadt angenommen, worauf 
die Sitzung des ersten Berathungstages geschlossen wurde. 

Am zweiten Sitzungstage übernimmt Herr von Lind heim den Vorsitz und Herr Mich eiet 
hält Vortrag über den elektrischen Strassenbahnbetrieb in Brüssel. Derselbe ist so erschöpfend 
und giebt so eingehend die für den elektrischen Betrieb in'Frage kommenden Gesichtspunkte 
wieder, dass man diese, vom unparteiischen Standpunkte verfasste Arbeit, wohl als das Werth- 
vollste bezeichnen kann, was die Literatur über diesen Gegenstand aufzuweisen hat.*) 

Nach kurzer Debatte über die wohl für die meisten grossen Gesellschaften brennende 
Motorenfrage wird, auf Anregung des Herrn Oberingenieur Schmid von der Wiener Tram¬ 
way-Gesellschaft, auch die Frage der Zugwiderstände bei Pferdebahnen auf die Tagesordnung 
gesetzt und beschlossen, dass der Internationale Permanente Strassenbahn-Verein in geeig¬ 
neter Weise das Studium dieser Frage anrege, da absolut keine Erfahrungen bis jetzt darüber 
gesammelt sind. 

Herr Nonnenberg hält dann Vortrag über die 1882 in Amerika gegründeten »Street- 
Railway-Association«, wobei auch in instructiver Weise die in Amerika so rasch Eingang gefun¬ 
denen Kabelbahnen und deren Anlagekosten besprochen werden. 

*) Wir behalten uns vor noch näher darauf zurück zu kommen. 
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REFERATE ÜBER DIE BEI DER REDACTION EINGEGANGENEN BÜCHER. 


Auf der Tagesordnung steht ausserdem noch die weitere Debatte über die Statistik. 

Sehr eingehende Vorschläge für eine einheitliche, zum Vergleiche geeignete Contirung 
liegen der Versammlung von der Brüsseler Pferdebahn, von Herrn Dittmann und Herrn 
Fischer-Dick, mit Zusätzen von Herrn W. von Lindheim und Herrn Hamelink, sowie 
von Herrn Röhl und von Herrn Hansen ausgearbeitet vor, von welchen der Brüsseler Ent¬ 
wurf als Basis für die statistischen Positionen von der Versammlung angenommen wurde.*) 

Mit dem Wunsche eines fröhlichen Wiedersehens in Brüssel schliesst Herr von Lindheim 
hierauf die Versammlung. 

An die anstrengenden Tage der Berathung schlossen sich darauf noch gesellige Ausflüge 
in die herrliche Umgegend Wiens, sodass diese Versammlung wohl allen Theilnehmern einen 
freundlichen, angenehmen Eindruck hinterlassen haben wird. 


Beferate über die bei der Bedaction eingegangenen Bücher. 

Von Fr. Giesecke. 

Wörterbuch der Eisenbahn-Materialien für Oberbau, Werkstätten, Betrieb und Telegraphie, 
deren Vorkommen, Gewinnung, Eigenschaften, Fehler und Fälschungen. Prüfung und Abnahme, Lage¬ 
rung, Verwendung, Gewichte, Preise. Unter Mitwirkung von Fachgenossen geraeinfasslich bearbeitet von 
J. Brosius, Maschineninspector der Königl. Eisenbahndirection Breslau. Mit 221 Holzschnitten. Wies¬ 
baden. Verlag von J. F. Bergmann. 1887. Preis M. 7. Dieses neue werthvolle Werk des geschätzten 
und genügend bekannten Verfassers dürfte auch besonders unserem Leserkreise warm empfohlen werden, 
weil darin die Materialien-Frage bezüglich der Güte und Verwendbarkeit der Stoffe sehr eingehend behan¬ 
delt ist. In den Verwaltungen der Local- und Strassenbahnen ist wohl nicht immer ein Techniker zur 
Hand, welcher in der Lage ist über die Qualität bezw. Verfälschung der zur Anwendung kommenden Mate¬ 
rialien Auskunft geben zu können, und ist doch die Frage selbst für den Fachmann schwer zu entschei¬ 
den, ob lediglich die Qualität oder der Preis maassgebend sein soll für den Ankauf, und wie soll die 
Qualität der Materialien mit Sicherheit bestimmt werden, um jedem Schaden vorzubeugen. Da gewährt 
das vorliegende Wörterbuch in reichstem Maasse Rath und Hülfe. Es dürfte dessen fleissige Benutzung 
und Beachtung der darin enthaltenen Angaben den sicheren Erfolg gewähren, dass manchem Verdruss und 
Aerger und mancher Weitläufigkeit vorgebeugt wird, die andernfalls sehr leicht die Folge solcher sich 
später als ungenügend herausstellender Anschaffungen sind. 

Die Schule des Lokomotivführers. Gemeinfasslich bearbeitet von J. Brosius und R. Koch. 
Preisgekrönt vom Verein deutscher Eisenbahnverwaltungen. Sechste vermehrte und ver¬ 
besserte Auflage. Wiesbaden. Verlag von J. F. Bergmann. Dieses Werk ist so allgemein bekannt 
und anerkannt, dass es fast überflüssig erscheint nochmals darauf hinzuweisen. Ist es doch fast in sämmt- 
liche Sprachen der Culturvölker übersetzt, und hat aller Orten seine grosse Bedeutung bewährt. Auch in 
unserem Leserkreise dürfte dieses Werk sich schon manche Freunde erworben haben und mit Vergnügen 
benutzen wir diese Gelegenheit eine solche Arbeit zur immer weiteren Einführung zu empfehlen. Ausser¬ 
ordentlich geeignet erscheint es uns, auch als Prämie zu dienen für geeignete Führer und Heizer der 
Local- und Strassenbahnen, um diesen leider oft noch gar zu wenig vorgebildeten Leuten mehr Verständ- 
niss für ihre Locomotive und deren Functionen beizubringen. 

Schneewehen und Schneeschutzanlagen. Ein Beitrag zur theoretischen Entwicklung und prac- 
tischen Lösung der Schneeschutzfrage von L. Schubert. Betriebsinspector, Vorsteher der Bauinspection 
Sorau. Mit 51 Figuren im Text und 7 Tafeln. Wiesbaden. Verlag von J. F. Bergmann. 1888. Der 
Schnee ist ein sehr gefürchteter Feind des Eisenbahnbetriebes, dass eine Veröffentlichung, wie sie in dieser 
Arbeit vor iegt, der Anerkennung der weitesten Kreise gewiss ist. Neben den in ausführlichstem Maasse 
sowie durch Wort und Bild vortrefflich erläuterten Einrichtungen der Schneeschutz-Vorrichtungen sind 


*) Auch über diesen Gegenstand hoffen wir noch berichten zu können. 
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auch rechnerisch die Begründungen für die Höhen und Entfernungen der Schutzwände von dem Bahn¬ 
körper gegeben. In sehr ausführlichen Tabellen sind dann für jeden Fall diese für derartige Anlagen 
wichtigen Maassen zusammengestellt. Diese vorliegende w'erthvolle Arbeit dürfte gewiss die vollstän¬ 
digste und bedeutendste anf diesem Gebiete sein. Bezüglich der Verwendung des Schneepfluges theilen 
wir die Ansicht des Verfassers nicht, dass dieser von der Locomotive gezogen werden soll. Die Locomo- 
tive müsste dann stets erst den Schnnee durchwühlen und der Pflug hätte nur verhältnissmässig leichte 
Arbeit zu verrichten. Passender und richtiger dürfte es sein, den Pflug vor der Locomotive anzubringen, 
damit für diese selbst eine entsprechende freie Bahn geschaffen wird und die Leistungsfähigkeit der Loco¬ 
motive nicht zu sehr herabgemindert wird, wie es der Fall sein würde, wenn die Maschine den Pflug zu 
ziehen hätte. Andere Schriftsteller, z. B. E. Burkhardt in seiner Brochüre „die Störungen des Eisen¬ 
betriebes durch Schnee und Eis“ (Wiesbaden. J. F. Bergmann) geben ebenfalls an, den Pflug durch die 
Locomotive schieben zu lassen bei entsprechender Belastung desselben. 

Das A-B-C des Gas-Consnmenten von C. Muchall, Ingenieur der Gas- und Wasserwerke der 
Stadt Wiesbaden. Dritte Auflage. Wiesbaden. Verlag von J. F. Bergmann. Beim Durchlesen dieser 
kleinen Brochüre kommt man so recht zu der Ueberzeugung, dass bezüglich der Gasanlagen und Gasein¬ 
richtungen eine Gleichgültigkeit bei den Interessenten herrscht, die wohl beispiellos genannt werden darf, 
wenn auch entschuldigend in Betracht zu ziehen ist, dass der Consument bislang im Allgemeinen zu 
wenig unterrichtet war darüber, worauf es bei der Gasbeleuchtung hauptsächlich ankommt und hier will 
die vorliegende Arbeit practisch und einfach helfend und fördernd eingreifen. Dieselbe giebt so viele 
beherzigenswerthe Winke und Rathschläge in Bezug auf rationelle und sparsame Ausnutzung des Gases 
in den Brennern und weist daraus resultirende Ersparnisse ziffernmässig so überzeugend nach, dass wir 
eine weitere Beachtung dieses Buches bestens empfehlen können. Ein kleiner sehr einfacher aber inte¬ 
ressanter Apparat zum prüfen der in vielen Fällen undichten Gasleitungen ist gleichfalls angegeben. 

Kalender filr Eisenbahn-Techniker* Begründet von Edm. Heusinger von Waldegg. Neu 
bearbeitet unter Mitwirkung von Fachgenossen von A. W. Meyer, Regierungs - Baumeister bei der Kön. 
Eisenbahn-Direction in Hannover. Fünfzehnter Jahrgang 1888. Nebst einer Beilage, einer neuen Eisen¬ 
bahnkarte und zahlreichen Abbildungen im Text. Wiesbaden. Verlag von J. F. Bergmann. PreisM.4. 
Um das eigentliche Taschenbuch seinem Zweck entsprechend wirklich zum Mittragen in der Tasche geeig¬ 
net zu machen, sind darin nur die für den Fachmann auch ausserhalb des Bureaus erforderlich werdenden 
nothwendigen Tabellen, das Vermessungswesen und die Preisentwicklungen für Abmessungen von Maurer-, 
Steinhauer- und Zimmerarbeiten aufgenommen, während alles Uebrige, was kurzer Hand gebraucht werden 
muss, aber eigentlich nur im Bureau nachgeschlagen wird, in einer Beilage Aufnahme gefunden hat. 
Dadurch hat der Kalender eine angenehme Form wieder erhalten, und es war möglich, den wissenschaft¬ 
lichen Theil in der Beilage entsprechend den Fortschritten der Technik vollständiger auszuarbeiten, bezw. 
zu ergänzen. Der Kalender wird sich in den Kreisen der Eisenbahnfachleute gewiss zu seinen alten 
Freunden auch manche neue hinzuerwerben. 

Eisenbahn- nnd Post-Commnnications-Karte von Oesterreich-Ungarn. Enthaltend fertige und 
in Bau befindliche Eisenbahnen mit allen Stationen, die Postrouten für Personen-Beförderung und Dampf¬ 
schiffs-Stationen mit den Distancen in Tarif-Kilometern. Verlag von Artaria & Co. Wien. 1888. 
Preis M. 2. Diese ganz vortrefflich ausgestattete Karte berücksichtigt eingehend die Communications- 
Verhältnisse Oesterreich-Ungarns und zwar sind sowohl die fertigen wie die im Bau begriffenen Bahnen 
mit allen Stationen und was besonders zu rühmen ist, mit den Entfernungen in Distance-Kilometem ein¬ 
getragen. Ausserdem enthält die Karte wie schon oben erwähnt, sämmtliche Postrouten und die Schifffahrts¬ 
routen im Adriatischen Meere. Auch die Localbahnen haben Aufnahme in dieser Karte gefunden und 
durch Trennung der Linien der verschiedenen Bahnen durch verschiedene Farben ist eine Auffindung 
derselben besonders erleichtert. Die vorzügliche Ausstattung der Karte kann nur gelobt werden. 


Druckfehler. 

In Heft III des Jahrganges 1887, Seite 124, Zeile 7 von unten ist zu lesen: Als Material für die 
Stehbolzen wurde an Stelle der früheren Stahlbolzen .verwendet. 
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VIII. 


Bechtsstreitfrage aas dem Haftpfüchtgesetz. 

Von Dr. L Hilse in Berlin. 

Ein von der Betriebsunternehmerin zur Reinigung ihres im öffentlichen Strassen- 
körper liegenden Geleises beauftragter Arbeiter war bei dieser Beschäftigung durch den 
Wagen einer zweiten Strassenbahnunternehmerin, welcher die Mitbenutzung des Geleises 
in dem fraglichen Strassentheile gestattet war, körperlich verletzt worden. Innerhalb der 
ersten 13 Wochen genesen, handelte es sich blos um den Ersatz der Aufwendungen der 
Krankenkasse und denjenigen Einnahmeausfall, den der Verletzte erlitten, weil das Kranken¬ 
geld hinter dem Arbeitsverdienste zurückblieb. Den dieserhalb gegen ihn erhobenen An¬ 
spruch wies der Betriebsunternehmer zurück, weil durch Gesetz vom 28. Mai 1885 für 
die in einem versicherungspflichtigen Betriebe verunglückten Eisenbahnarbeiter, Haftpflicht¬ 
gesetz vom 7. Mai 1871, § 1 ausser Kraft getreten sei und blos noch für die Unfälle der 
Passagiere Bestand behalten habe, wie v. Woedtke (Unfallversicherungsgesetz S.253, 
254, 257, 262) allerdings behauptet, zumal in der von ihm gezahlten Geleisemitbenutzungs¬ 
gebühr die Entschädigung für die Geleisereinigung mitenthalten sei, der Verunglückte 
also gewissermaassen von .hr mitbezahlt und für sie mitbedienstet gewesen, mithin als 
ihr Arbeiter verunglückt sei. 

Diese Einwendung ist jedoch sachlich und rechtlich unbegründet. Das Gesetz vom 
7. Juni 1871 hat, worüber Rechtssprechung und Wissenschaft niemals in Zweifel gewesen, 
nicht blos für die Unfälle der Passagiere und Bediensteten im Eisenbahnbetrieb, sondern 
auch für diese der Strassenpassanten, eine gesetzliche Ersatzverbindlichkeit geschaffen. 
Durch Gesetz vom 28. Mai 1885 ist es nur für die Bediensteten insoweit unwirksam ge¬ 
worden, als für sie die neue Unfallsfürsorge geregelt ist, dagegen unberührt geblieben, 
soweit es die Unfälle der Passagiere ^und Passanten treffen sollte. Nur durch Uebersehen 
des wahren Inhalts und Uebergehen der Rechtssprechung des Reichsoberhandelsgerichts 
und Reichsgerichts konnte v. Woedtke zu seiner unrichtigen Auslegung kommen, die um 
so bedauerlicher ist, als man sich in Laienkreisen daran gewöhnt hat, ihn für einen 
Kenner der fraglichen Rechtsmaterie zu halten. 

Nebensächlich ist ferner, ob die vereinbarte Geleismitbenutzungsgebühr theilweise als 
Entschädigung für die Geleisreinigung gewährt ist. Denn einmal gestaltet sich dieses 
Abkommen dem Verunglückten gegenüber als ein Einwand aus dem Rechte eines Dritten, 
weshalb er unwirksam ist. Sodann ist sehr wohl möglich, dass das nämliche Ereigniss 
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seine Wirkung gegen 2 Betriebe ausübt. Der Arbeiter ist eben bei einer Betriebshand¬ 
lung des einen Unternehmens durch einen von derselben unabhängigen Vorfall eines zweiten 
Betriebes betroffen, sodass er 2 neben einander bestehende Ansprüche erworben hat, welche 
nur dahin beschränkt sind, dass ein mehrfacher Bezug derselben Entschädigung durch Gesetz 
vom 6. Juli 1884 § 97 ausgeschlossen ist. 

Mithin wird Zahlung an die Krankenkasse und den Verletzten erfolgen müssen. 


IX. 


Zar Unfall-Statistik der Strassenbahnen. 

Von Dr. K. Hilse in Berlin. 

Im III. Jahrgang S. 168 war der Nachweis geführt, dass behördlicherseits die 
Gefahren des Strassenbahnbetriebes für die allgemeine Verkehrssicherheit gewaltig überschätzt 
werden, während er umgekehrt eine Entlastung und Regelung des Verkehrs bewirkt, 
welche sich einmal in der steten Abnahme der Unfallsziffer und sodann darin ausdruckt, 
dass die schweren Unfälle immer seltener werden, also der nachtheilige Erfolg sich ver¬ 
mindert, sich innerhalb der Unfallsziffer nämlich eine Veränderung durch Zunahme der 
leichten, Abnahme verhängnissvoller Fälle vollzieht. Dieser Beweis war aus dem Ergebnisse 
der Betriebsunfälle gezogen, welche Fahrgästen und Vorübergehenden zugestossen waren. 
Dieselben sind mittlerweile in einer selbstständigen Darstellung weiter ausgeführt worden,*) 
haben die Aufmerksamkeit der Behörden erregt und — wie mit Dank gegen dieselben 
ausgesprochen werden darf — bereits zu manchen schätzenswerthen Zugeständnissen bei 
Ertheilen neu nachgesuchter Genehmigungen geführt. 

Hat somit die damalige Besprechung bereits einen nicht zu unterschätzenden Nutzen 
gewährt, nämlich die Ausbildung und Erweiterung des Strassenbahnbetriebes gefordert, so 
glauben wir nicht länger mit der schon damals S. 172 in Aussicht gestellten Mittheilung 
über das Beobachtungsergcbniss der Personalunfälle im Strassenbahnbetriebe zurückhalten 
zu sollen, zumal dasselbe vielfache bei Behörden und Gerichtshöfen tief eingewurzelte 
Vorurtheile zu beseitigen im Stande sein dürfte und andererseits vielleicht schon bei der 
Durchberathung des geplanten Arbeiter-Invalidengesetzes, sowie in noch erhöhtem Maasse 
bei der Gestaltung der betreffenden Abschnitte im neuen bürgerlichen Gesetzbuche Beach¬ 
tung finden kann. 

Denn während allgemein angenommen wird, dass die Bediensteten im Strassenbahn¬ 
betriebe grösseren Gefahren als die Werktätigen im sonstigen Fuhrgewerbe ausgesetzt 
seien und desshalb einen grösseren Schutz gegenüber dem sonstigen Fuhrwerkspersonal 
nöthig hätten, liegt im Pferdebahnbetriebe der Schwerpunkt der Gefahr, sowohl ihre ziffer- 
mässige Höhe als die Tragweite des Ausganges anlangend, in denjenigen Dienstleistungen, 


*) K. Hilse: Die Betriebsunfälle auf den deutschen Strassenbahnen während der Jahre 1882—1885, 
Berlin 1886 bei H. S. Hermann. 
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welche das Strassenbahngewerbe mit dem sonstigen Fuhr-Gewerbe-gemeinsam hat, nämlich 
dem Stall- und Wagenreinigungsdienste. 

Die Unfälle im Aussenbetriebe sind verhältnissmässig selten und zum erheblichen 
Theil noch dazu auf das schuldhafte Verhalten bezw. Ausserachtlassen der schuldigen 
Aufmerksamkeit fremder Wagenführer oder auf Gewalttätigkeiten dritter Personen zu- 
rückzuführen. 

Die folgende Darstellung beschränkt sich einerseits zwar auf den Betrieb der grossen 
Berliner Pferdeeisenbahn-Actien-Gesellsckaft, umfasst andererseits jedoch einen fünfjährigen 
Beobachtungszeitraum. 

Die ursprünglich geplante Ausdehnung auf die weiteren Betriebe musste — wenigstens 
vorläufig — ausgesetzt bleiben, weil zuverlässige Nachrichten sich bisher nicht beschaffen 
Hessen und es werthvoller erscheint, den aus weiteren Kreisen erreichbaren Mitteilungen 
nachträglich eine besondere Besprechung zu widmen, als den Werth der Beweisführung durch 
Ungenauigkeit des Zahlenmaterials*) zu schwächen. Darf ja doch gehofft werden, dass 
manche Verwaltung die Mühe, welche das Liefern des Materials verursacht, weniger scheuen 
und sich ihr bereitwilliger unterziehen wird, sobald sie an der Hand der gegenwärtigen 
Arbeit die Art, wie ihre Mitteilungen Verwertung finden sollen, und die Thatsache 
erkennt, an einer im Erfolg ihrem Betriebe gleichfalls zu Gute kommenden Arbeit sich 
zu beteiligen, also mit dem allgemeinen Nutzen für die Entwicklung des Strassenbabn- 
wesens und die Gestaltung der eigentümlichen Rechtsverhältnisse des Strassenbahnbetriebes 
zugleich einen Vortheil für das eigene Unternehmen zu fördern. 

I. Uebersicht der Personalunfälle. 


In dem Beobachtungszeitraum kamen 725 Unfälle zur Meldung, welche sich mit 65 
bezw. 82, 127, 203, 248 auf die einzelnen Jahre und innerhalb der einzelnen Jahre auf 
die verschiedenen Dienststellungen weiter dahin verteilen, dass entfallen auf 


Diensstellung der Verletzten 

i 

CO 

00 

OO 

i— < 

1884 

1885 

1886 

1887 

Zusar 

Abs. 

nmen 

°/o_ 

A. Betriebspersonal, davon .... 

65 

82 

113 

164 

211 

635 

87,58 

1. Kontrolleure und Expeditoren . . . 

4 

5 

2 

2 

3 

16 

2,52 

2. Schaffner. 

8 

18 

26 

30 

44 

126 

19,84 

3. Kutscher. 

14 

22 

17 

35 

43 

131 

20,63 

4. Stallleute. 

30 

28 

41 

64 

73 

236 

37,17 

5. Vorreiter, Vorleger. 

5 

# 

3 

2 

4 

14 

2,21 

6. Schmiede, Aufhalter. 

9 

2 

8 

13 

14 

37 

5,83 

7. Bahnaufsichts- und Reinigungspersonal 

2 

3 

10 

5 

11 

31 

4,87 

8. Sonstiges Betriebspersonal . . . . i 

2 

4 

6 

13 

19 

44 

6,93 

B. Bauarbeiter. 

9 

# 

9 

33 

29 

71 

9,80 

C. Werkstättenarbeiter. 

# 

9 

5 

6 

7 

18 

2,48 

D. Büreaupersonal. 

• 

• 

• 

• 

1 

1 

0,14 

Zusammen . 

65 

| 82 

127 

203 j 

248 

725 | 


*) Im Betriebe der grossen Berliner Pferdeeisenbahn-Actien-Gesellschaft ist die Zählkartenmethode 
im Gebrauch. Die Uebertragung der Angaben geschieht durch den Syndikus einerseits aus den Unfalls¬ 
meldungen an die Behörde, andererseits aus den schliesslich zu Stande gekommenen Genesungsscheinen 
bezw. den obliegenden Berichten an die Aufsichtsbehörde und die Strassenbahnberufsgenossenschaft über 
den UnfallsYerlauf. 

9* 
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Mithin sind ziffermassig und im Verhältniss zu dem Personalbestände in den einzelnen 
Dienststellungen die Stallleute öfteren Unfällen ausgesetzt, als das Fahr- oder Begleitungs¬ 
personal, sodass die Annahme in den behördlichen Kreisen und insbesondere unter den 
Juristen eine irrthümliche ist, dass nämlich das Pferdebahnunternehmen in dem eigen- 
thümlichen Betriebe eine grössere Gefahr für das Personal berge, als jeder andere 
Fuhrbetrieb. 

Noch mehr wird der allgemein verbreitete Irrthum über die Gefährlichkeit des 
Strassenbahnbetriebes für die Betriebsbediensteten durch Zurückführen der Unfallsziffern 
auf den Ausgang des Unfalles widerlegt. Denn von sämmtlichen Unfällen führten nur 9 
den Tod, ebensoviele dauernde — davon 2 gänzliche, 7 theilweise — Erwerbsunfähigkeit 
herbei. In 107 Fällen war die Unfallsfolge dagegen eine so geringe, dass die Betroffenen 
ihre Dienstverrichtungen sogleich fortsetzen konnten. In 471 weiteren Fällen trat eine 
Behinderung zur Leistung der Dienstverrichtung auf 28 Tage oder weniger, nämlich zu¬ 
sammen auf 4049 Tage oder durchschnittlich auf 9 Tage, ein. In nur 66 Fällen betrug 
die Dienstunfähigkeitsdauer 29—91 Tage, nämlich zusammen 3172 Tage oder durch¬ 
schnittlich 48 Tage In 18 Fällen endlich überdauerte sie 91 Tage, währte nämlich 
3886 Tage oder durchschnittlich 216 Tage. In 28 Fällen, welche theils länger als 2 Jahre 
zurückliegen, sodass mittlerweile die gesetzliche*) Verjährungsfrist abgelaufen, das Klage¬ 
recht aus dem erlittenen Unfälle verwirkt und folgenweise die Annahme begründet ist, 
dass Nachtheile ausgeblieben und lediglich aus diesem Umstande Rechtsansprüche nicht 
begründbar gewesen sind, weil andernfalls nach den gemachten Erfahrungen solche ganz 
sicher geltend gemacht sein würden, zumal die Gerichte bei Bewilligung des Armenrechtes 
sehr mild vorgehen, theils mittlerweile eine rechtskräftige Ablehnung geltend gemachter 
Ersatzansprüche erfahren haben, wessbalb das Fehlen einer Erwerbslosigkeit feststeht, 
hat sich nicht mehr ermitteln lassen, ob die Betroffenen in Folge des Unfalls überhaupt 
dienstunfähig gewesen sind, bezw. ist sogar erwiesen, dass die behauptete Unfähigkeit zu 
Dienstleistungen blos eine fälschlich vorgespiegelte gewesen. Es bleiben danach blos 
17 Fälle bestehen, in denen die Tragweite der erlittenen Unfälle heute noch nicht übersehen 
werden kann. Sie rühren aus den letzten 2 Jahren her. Darunter befinden sich 8, in 
denen das schädigende Ereigniss länger als Jahresfrist znrückliegt, gleichwohl aber An¬ 
sprüche nicht erhoben sind; hier hat sich der Unfallsverlauf diesseits nicht feststellen 
lassen, weil die Betroffenen, welche vorübergehend beim Gleisverlegen beschäftigt waren, 
die Arbeit nicht wieder aufgenommen haben und seitens der Bauverwaltung dem Geschicke 
der in ihrem Bereiche Verunglückten keine Beachtung zu Theil geworden war. Es ist 
wahrscheinlich, dass sie sofort eine Arbeit fanden und leisten konnten. 5 als Unfälle ge¬ 
zählte Vorgänge- sind zu Unrecht als solche gemeldet und eigentlich hier abzusetzen, weil 
die erlittene Verletzung die Folge einer plötzlich aufgetretenen Krankheit war. Danach 
bleiben blos 4 noch unbestimmte Fälle bestehen, um welche denkbarer Weise die Ziffer 
der Erwerbsunfähigen sich erhöhen kann. Sie ereigneten sich innerhalb der letzten 13 Wochen, 
also vor Eintritt des Zeitpunktes, mit welchem die Leistungspflicht der Berufsgenossen¬ 
schaft erst beginnt.**) 

Innerhalb der einzelnen Jahre gestaltete sich der Unfallsverlauf dahin, dass in der 
nachfolgenden Fällezahl die eingetretene Verletzung bewirkte: 


*) R.-G. v. 7. Juni 1871 § 8; R.-G. v. 6. Juli 1884 §§ 59, 65. 
*•) R.-G. v. 6. Juli 1884 § 5. 
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' 

1883 

1884 

1885 

1886 

1887 

Zusai 

Abs. 

amen 

°/o 

a) Tod. 

2 

1 

3 

1 

2 

9 

1,24 

b) Dauernde Erwerbsfäbigkeits- 








1. Beschränkung. 

1 

• 

1 

2 

3 

7 

0,83 

2. Verlust. 

. 

. 

. 

1 

1 

2 

0,41 

c) Vorübergehende Dienstunfähigkeit 








1. nicht eingetreten. 

3 

4 

28 

30 

42 

107 

14,76 

2. von 28 Tagen und dar- j Fällezahl. . 

41 

61 

70 

131 

168 

.471 

64,98 

runter I Gesammttage 

402 

464 

596 

1061 

1526 

4049 


„ . _ ( Fällezahl. . 

' 8 

9 

13 

18 

18 

66 

9,10 

3. von 29 bis 91 Tagen 1 n ,. 

° { Gesammttage 

384 

542 

507 

954 

785 

3172 

. , „„ m i Fällezahl. . 

7 

4 

1 

4 

2 

18 

2,48 

° ( Gesammttage 

1694 

1303 

198 

498 

193 

3886 

5. von unbestimmter Zeitdauer . . . 

3 

3 

11 

8 

3 

28 

3,86 

d) noch unbestimmt. 

• 

• 

• 

8 

9 

17 

2,34 

Zusammen . | 

65 

| 82 

| 127 

203 

| 248 

725 



Zunächst ist die Zunahme der Fällezahl von Jahr zu Jahr keineswegs auffällig. Denn 
in den ersten beiden Jahren wurden die Bau- und Werkstättenarbeiter noch nicht mitgezählt; 
sodann hat die Betriebszunahme zu einer Vermehrung des Betriebspersonals fuhren müssen. 
Endlich ist erst nach Einfuhren der Betriebskrankenkasse und Eintritt der Unfallversiche¬ 
rungspflicht diejenige Zuverlässigkeit im Melden selbst der unbedeutendsten Personalver¬ 
letzungen erreicht worden, welche besonders seit den letzten beiden Jahren besteht. 

Das gewonnene Gesammtbild veranschaulicht zunächst, dass im fünfjährigen Beob¬ 
achtungszeitraum unter 1000 Fällen erst 12,4 tödtlich verliefen und ebensoviel Verluste der 
Erwerbsfähigkeit zur Folge hatten, welche letztere nur 2 Mal eine vollständige war. 
Erwägt man dabei, dass aus den ersteren Jahren gerade die unbedeutendsten Fälle unge- 
meldet geblieben sein werden, was dadurch bestätigt wird, dass 1883 und 1884 je nur 
3 vorliegen, in denen Dienstunfähigkeit völlig ausgeblieben war, so ist obige Verhältniss- 
ziffer eher zu gross als zu klein angegeben. 

Unter je 1000 Fällen verliefen 148 ohne Störung der Dienstfähigkeit, bewirkten 650 
eine geringfügige von durchschnittlich 3 Tagen, 91 eine grössere von etwa durchschnittlich 
48 Tagen und nur 25 eine solche von durchschnittlich 216 Tagen, also etwa */ 5 Jahr. 

Aus den näheren Umständen der Unfälle erkennt man, dass auf die Eigenart des 
Strassenbahnbetriebes blos eine unverhältnissmässig geringe Ziffer entfällt, in ihrer Mehrzahl 
sich solche vielmehr bei Verrichtungen ereigneten, welche der Strassenbahnbetrieb, soweit 
er, wie in Berlin, mittelst Pferden geschieht, mit anderen Fuhrgewerben gemein hat. 
Denn höchstens haben einzelne der bei Verrichtungen im Aussenbetriebe vorgekommenen 
insgesammt 191 Unfälle den Bediensteten im übrigen Fuhrgewerbe nicht zustossen können. 
Das Zuführen und' Umspannen der Pferde und sämmtliche Stallverrichtungen mit 316 Fällen 
kommen in jedem anderen Fuhrgewerbe gleichfalls vor. Auch ist in der Rechtsprechung niemals 
streitig gewesen, dass Unfälle, welche sich bei derartigen Verrichtungen zugetragen hatten, 
einen Ersatzanspruch auf Grund des Haftpflichtgesetzes zu begründen nicht im Stande waren. 

Vertheilt auf Verletzungsumfang und Dienststellung der Betroffenen ereigneten sich 
die Unfälle nämlich unter nachstehenden Umständen: 
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II. nähere Umstände der Unfälle. 

Ueberzeugend ist der Nachweis, dass der Pferdebahnbetrieb für seine Bediensteten 
keine erhöhten Gefahren gegenüber den sonstigen Fuhrbetrieben birgt, erst durch näheres 
Eingehen auf die besonderen Umstände der einzelnen Unfälle bei den verschiedenen Dienst¬ 
verrichtungen zu führen. Man gewinnt dabei folgendes Bild: 

a) Bau- und Werkstättenarbeit. 

Bei Ausführung von Bauarbeiten verunglückten 65 Personen, davon nur 18 bei Ver¬ 
richten werkmässiger Leistungen (noch dazu überwiegend aus eigener Unvorsichtigkeit), 
42 dagegen durch eigene Unvorsichtigkeit beim Auf- und Abladen bezw. dem Zutragen 
von Baumaterial, endlich 5 durch die Unvorsichtigkeit von Mitarbeitern. — Aehnlich hatten 
von den 15 Werkstättenarbeitern 11 durch eigene Unvorsichtigkeit bei Verrichtung der 
ihnen obgelegenen Arbeiten und 4 dadurch den Unfall selbst herbeigeführt, dass sie beim 
Verlassen der Arbeitsstätte ausglitten und fielen. Von dem Einfluss irgend welcher Eigen- 
thümlichkeit, welche der Pferdebahnbetrieb habe, kann hier also unbedingt keine Bede 
sein. Gleiche Vorkommnisse sind beim Tiefbau oder in Holzbereitungswerkstätten durchaus 
nicht selten, wie die Unfallsberichte der betreffenden Berufsgenossenschaften zeigen. Es 
genügt desshalb diese kurze Andeutung. 

b) Die im sonstigen Fuhrgewerbe gleichfalls vorkommenden Verrichtungen. 

Pferde zur Umspannung hinzuführen und umzuspannen, Pferdepflege, das Anschirren 
und Anspannen, der Hufbeschlag, die Stallreinigung, das Wagenreinigen, die Futterzufuhr 
und -Zubereitung sowie sonstige Stallarbeiten sind keine Eigentümlichkeiten des Strassen-, 
bezw. Pferdebahnbetriebes, kommen vielmehr in jedem Fuhrgewerbe vor. Höchstens könnte 
man in Folge des grösseren Gewichts der Pferdebahnwagen deren Waschen mit einer 
höheren Gefahr verbunden halten als dies gewöhnlicher Personenwagen. Leider liegen von 
den übrigen Fuhrgewerben keine zuverlässigen Unfallziffern vor, sodass eine Vergleichung 
mit denselben sich verbietet. 

Was zunächst die 40 Unfälle beim Zubereiten und Heranschaffen des Futters an¬ 
belangt, so ereigneten sich 19 dadurch, dass beim Abladen oder Tragen von Futter solches 
den Betroffenen entfiel und sie verletzte. In 10 Fällen war der beladene Wagen unvor¬ 
sichtig bestiegen oder verlassen worden. Je 1 fiel die Schrotleiter bezw. ein rutschender 
Sack auf den Kopf; je 1 verunglückte durch Umfallen des Heuwagens bezw. beim Schnüren 
des Heues, beim Getreideaufwinden, beim Gehen neben seinem Wagen durch Fallen, 5 endlich 
(darunter der tödtlich Verletzte) beim Maisquetschen oder Häckselschneiden durch die 
Maschine. Alle diese Verrichtungen kommen bei jedem anderen grösseren Fuhrbetriebe 
vor. Dies gilt insonderheit auch von dem Zubereiten des Futters mittelst Kraftmaschinen. 

Gelegentlich des Wagenreinigens fielen 3 von der umfallenden Leiter, 7 vom Wagen, 
6 beim freien Gehen im Wagenschuppen, 2 beim Wagenschieben, 1 traf der Schlag der 
Bremse, 1 fiel ein Gitter auf den Fuss, je 1 brach ein, als er muthwillig auf einen 
Schrank sprang bezw. verletzte sich mit der Lampenscheere und fiel beim Waschen hin. 
Abgesehen von den 2 Fällen, die sich beim Wagenschieben ereigneten, kann auch hier 
vom Einfluss besonderer Eigenthümlichkeiten des Pferdebahnbetriebes keine Bede sein. 

Der Umgang mit Pferden — also eine im Fuhrgewerbe ganz unvermeidliche und 
allgemeine Verrichtung — brachte 316 Personen zu Schaden, wobei noch nicht einmal 
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Diejenigen mitgezählt sind, welche beim Fahren ztT Unfall kamen. Von ihnen starben 3 
und wurden 3 in der Erwerbsfahigkeit beschränkt. In der Gefährlichkeit obenan steht von 
den verschiedenen Dienstverrichtuugen mit Pferden die Behandlung der Hufe durch Be¬ 
schlagen mit 40 Fällen (deren 2 den Tod und 1 Verlust des rechten Auges herbeiführten), 
Reinigen und Scheeren mit 24, Einstecken von Stollen mit 11, beisammen also mit 75 
Fällen. Beim Beschlagen scheint das Aufhalten (21) gefährlicher als das Zuschlägen (19). 

Das Führen brachte 31, das Auf- und Abzäumen 28, das Putzen, Füttern und Reiten 
je 19, das Entfernen des Dunges aus den Ständen und da? Vorlegen der Pferde an den 
Haltestellen je 17, das Anspannen 12, das Befestigen von Flankirbäumen, das Tränken 
und Hülfeleistungen bei kranken Pferden je 10, das Streubereiten 8, Reinigung der Stall¬ 
gänge 7, das Aufhelfen gefallener Pferde 6, das Zurückbringen über den Strang getretener 
Pferde 5 Personen zu Schaden. Weitere 11 wurden von Pferden geschlagen, denen sie sich 
theils (7) unbefugt ohne dienstlichen Anlass, theils (4) bei dem Herabnehmen von Gegen¬ 
ständen zu sehr genähert hatten. 3 waren bei Ausübung von Stallarbeiten ausgeglitten, 
je 1 bei der Rettung von Pferden während einer Brandgefahr, beim Abmelken einer Stute, 
durch das Herabfallen einer Stalllaterne verletzt worden. Die restlichen 6 hatten über die 
näheren Umstände, unter denen sie durch Pferde verletzt wurden, keine Aufklärung zu 
geben vermocht. 

Wer könnte behaupten, dass einzelne dieser 316 Fälle in dem sonstigen Fuhrgewerbe 
unmöglich gewesen, also lediglich auf Absonderlichkeiten im Pferdebahnbetriebe zurück¬ 
zuführen seien? Demnach fehlt aber jeder Anlass, den Betroffenen einen für sie günstiger 
gestalteten Schadensanspruch zuzugestehen, wenn der Unfall sich im Bereiche eines Strassen- 
bahnunternehmens ereignete, als wenn er in einem anderen Fuhrgewerbe eintrat. 

c) Verrichtungen im Aussenbetriebe. 

Nach Absetzen der oben behandelten 90 Unfälle beim Zuführen und Umspannen der 
Pferde verbleiben 191 als Folge des Aussenbetriebes. 

Nach der Zifferhöhe obenan stehen die 47 Unfälle beim Bremsen, welche ihrer 
Mehrzahl nach (34) beim Einstecken oder Herausziehen des Bremsstöpfels und nur zum 
geringeren Theil durch das heftige, plötzliche Anziehen der Bremse Zwecks Abwendung 
eines Zusamrnenstosses oder des Ueberfahrens Vorübergehender eingetreten, desshalb über¬ 
wiegend der eigenen Unvorsichtigkeit der Verletzten und nur zum geringsten Theil den 
Folgen eines unwillkürlichen und unabwendbaren Betriebsereignisses zuzuschreiben sind. 
Unter den Fällen der letzteren Art befinden sich die 5 im Ausgange erheblichen. Während 
des Bedienens des Wagens verletzten sich 7 beim Oeffnen oder Schliessen der Fenster, 
5 beim Umtragen der Gitter, 5 in Folge eines heftigen unvorhergesehenen Stosses der 
Wagen, 2 durch unvorsichtiges Besteigen der Wagen an der Haltestelle und 1 Schaffner 
(tödlich), welcher beim Verlassen des Wagenschuppens unzulässiger Weise sich über den 
Vorderperron nach hinten vorbeugte, wodurch sein Kopf zwischen Ausgangspfeiler und 
Wagenkasten gerieth. 

Von den Fahrern verunglückten 7 durch ungeschicktes Auf- und Absteigen an 
der Haltestelle, 5 beim heftigen unvorhergesehenen Anziehen der Pferde, welche zu fallen 
bezw. durchzugehen drohten, je 2 durch einen Stoss des Wagens, durch einen Pferdeschlag, 
durch selbstverursachtes Stossen an die Treppe, durch Einwirken fremder Wagen. 

Der Controleurdienst brachte 7 durch Absteigen, 3 durch Zusteigen, 1 durch 
Fallen vom Deck und 2 durch ungeschicktes Anfassen der Handgriffe zu Schaden. 

Zeitschrift f. Local- n. Straßenbahnen. 1888. ]Q 
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Beim Bahnkörperreinigen. wurden 16 durch fremde Fuhrwerke angefahren, 

3 fielen unvorsichtiger Weise hin. Beim Weichenstellen wurden 17 durch fremde 
Fahrzeuge umgefahren, fielen 12 auf dem Strassenpflaster in Folge Glätte zur Erde, ver¬ 
traten sich 7 beim eiligen Nachlaufen das Bein, verletzten sich 4 beim Zu-, 3 beim 
Absteigen das Bein und zogen sich 2 Quetschungen zu. 

Durch das Anfahren fremder Fahrzeuge gegen Pferdebahn wagen wurden 13 
unmittel-, 8 mittelbar, indem sie in Folge des Stosses gegen die Glassplitter fielen, verletzt. 

Die Hülfeleistung bei Entgleisungen verursachte 3 Verletzungen durch Ueberan- . 
strengung beim Schieben, 2 durch Angefahrenwerden Seitens fremder Fahrzeuge, 1 durch 
Stoss gegen die Stirnwandscheibe. 

Nach den Vorerörterungeu entfallen somit 58 Verletzungen auf die Einwirkung fremder 
Fahrzeuge. Wieweit hier ein Verschulden fremder Wagenführer oder eigene Schuld der 
Verletzten obwaltet, findet später Besprechung. 

d) Die sonstigen llnfallsursachen. 

Es erübrigt nur noch ein weiteres Eingehen auf die 75 unter IV—VII unterge¬ 
brachten Fälle. 

Die verschiedenen Dienstleistungen, auf welche 22 Fälle kommen, vertheilen sich 
mit 10 auf das Fahren von Arbeitsfuhrwerk oder Kastenwagen, bei welchem Anlass 7 herab¬ 
fielen und 3 von Pferden geschlagen sind, mit 7 auf häusliche Verrichtungen (wie Holz¬ 
spalten, Kiegelbefestigen), mit 2 auf Wegräumen von Verkehrshindernissen, mit 1 auf 
Revision unbespannter Wagen im Schuppen; 2 endlich gingen über den Hof zur Erledigung 
von dienstlichen Bestellungen, wobei sie fielen. 

Von den 7 plötzlich Erkrankten hatten 4 Schwindel, 2 Krampfanfalle, 1 Sonnen¬ 
stich davongetragen. 

Gewaltthätigkeiten verübten je 3 Fahrgäste wegen Abweisung von der Mitfahrt 
absichtlich bezw. beim Zuschlägen der Thüre unabsichtlich. 4 Wagenführer fuhren un¬ 
vorsichtiger Weise zu nahe an die haltenden Pferdebahnwagen heran, 3 Mitbedienstete 
hatten unabsichtlich Gegenstände falleu lassen, 2 Strolche ohne jeden Anlass aus Mutb- 
willen, 2 Wagenführer aus Aerger, dass sie festgestellt werden sollten, endlich 2 Mit¬ 
bedienstete durch übermüthiges Bingen mit den Verletzten, die Unfälle herbeigeführt. 

Das Gehen zum bezw. vom Dienste ist keine Betriebshandlung. Bei dieser Gelegen¬ 
heit verunglückten 18, davon 11 bei Benutzung der Pferdebahn als Fahrgast. 7 kamen 
zwar während der Dienststunden, aber ohne Erledigung eines dienstlichen Auftrages durch 
Fallen auf Gängen oder Treppen zu Schaden. Je 1 endlich hatte aus Uebermuth verbots¬ 
widrig einen fahrenden Wagen bestiegen bezw. einen Baum erklettert. 

In den hier dargestellten Fällen fehlte somit ausnahmslos- jeder ursächliche Zu¬ 
sammenhang zwischen Schaden und den eigenthümlichen Gefahren des Pferdebahnbetriebes. 

III. UnfallverhütnngsvorNchrlflten. 

Schliesslich fragt es sich, auf welche Weise der Eintritt von Unfällen wirksam ein¬ 
geschränkt oder ihr schädlicher Verlauf gemindert werden könne? 

Zunächst verdienen diejenigen 68 Fälle, welche erst durch die Einwirkung fremder 
Fahrzeuge entstanden sind, genauere Beachtung. Betheiligt sind 6 Pferdehahnwagen der 
nämlichen oder anderer Gesellschaften. Die übrigen 62 Fälle vertheilen sich auf 11 Droschken, 

7 Boll-, 6 Arbeits-, je 4 Bier- und Kutsch-, je 3 Schlächterwagen und Omnibusse, je 
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2 Milch- und Post-, je ein Kohlen-, Leichen- und Mörtelwagen, während in den übrigen 
17 Fällen die Fahrzeuge als Geschäftswagen bezeichnet sind. Kann man vielleicht bei 
Droschken, Omnibussen und Postwagen annehmen, dass zur rechtzeitigen Erreichung des 
Fahrzieles eine beschleunigte Gangart nöthig und desshalb ein gewisser Grad von Unvor¬ 
sichtigkeit entschuldbar war, so fällt solches doch für die übrigen Fahrzeuge weg. So 
weit ermittelbar, sind zwar in 37 Fällen die fremden Wagenführer bestraft, jedoch fast 
ausnahmslos nur mit Geldstrafen belegt worden. Wenn hier mit grösserer Strenge empfind¬ 
lichere Strafen auferlegt würden, sobald die Schuld erwiesen erscheint, wäre denkbarer 
Weise auf grössere Vorsicht seitens jener Wagenführer und damit Gefahrverminderung 
zu rechnen. 

Für Verrichtungen, welche im sonstigen Fuhrgewerbe gleichfalls Vorkommen, empfiehlt 
sich einerseits Nachahmung der von der Fuhrwerks-Berufsgenossenschaft aufgestellten Un¬ 
fallverhütungsvorschriften, andererseits ein unnachsichtlich strenges Bestrafen von Unvor¬ 
sichtigkeiten, welche bei der vorgeschriebenen Aufmerksamkeit vermeidbar waren, selbst 
wenn sie ohne nachtheilige Folgen abgelaufen sind. Gegenwärtig ist dies nicht in ge¬ 
nügender Weise der Fall. 

Der Vorschlag, dass das Weichenstellen den Schaffnern abgenommen und besonderen 
Bediensteten übertragen werden müsse, findet scheinbar darin Unterstützung, dass von den 
47 Fällen 40 = 85,10 % den Ersteren zugestossen sind. Da indess nur sehr wenig Weichen 
durch besondere Bedienstete gestellt werden und kaum 7 g sämmtlicher Weichenstellungen 
durch solche, etwa 7 /s durch Schaffner geschehen, so stehen die Unfälle in beiderlei 
Stellungen in ziemlich richtigem Verhältniss zu den ziffermässig bedienten Weichen. 

Im Grossen und Ganzen kann man aus der Arbeit eine Wiederlegung des allgemein 
verbreiteten Irrthums gewinnen, dass der Pferdebahnbetrieb für das Personal eine namhafte 
Gefahrenerhöhung gegenüber dem sonstigen Fuhrbetriebe berge. Würde solcher bei der 
Gestaltung der entsprechenden Satzungen im neuen bürgerlichen Gesetzbuch fallen gelassen 
werden, so müsste dies dahin führen, die sachlich ganz ungerechtfertigte Gleichstellung 
des Vollbahn- mit dem Strassenbahn-Betrieb bezüglich der Gefahren-Haftung aufzugeben. 


X. 

* 

Bisheriger Entwicklungsgang der wichtigeren Eisenhahnsysteme. 

Von R. Koch, Ingenieur in Graz. 

Die Entwicklung der Eisenbahnen bis zu ihrem heutigen Umfange ist eine beispiellos 
rasche, aber auch eine sehr einseitige gewesen. Vergleicht man den Umfang der nach 
verschiedenen Systemen erbauten und betriebenen Bahnen mit einander, so wird ersichtlich, 
dass im Vergleich mit den Vollbahnen die Bedeutung der sämmtlicben übrigen Bahnen 
eine verschwindend geringe ist. Das Netz der Vollbahnen ist in den cultivirten Ländern 
bereits ein so dichtes, dass dort kaum mehr als die Ausfüllung weniger noch bestehender 
weiter Maschen desselben erübrigt. 

Aufgabe der Eisenbahnen. Damit ist aber die Aufgabe, welche die Eisenbahnen 
in cultureller Beziehung zu erfüllen haben, ebensowenig erschöpft, wie das beim Strassenbau 

io* 


Digitized by Google 




72 BISHERIGER ENTWICKLUNGSGANG DER WICHTIGEREN EISENBAHNSYSTEME. 


mit der Herstellung allein der Heerstrassen der Fall sein würde. Sowie dort die Anlage 
einer Menge von Wegen und Strassen minderer Ordnung erforderlich ist, um die mehr 
dem allgemeinen Verkehre dienenden Heerstrassen für die Bewohner der abseits derselben 
belegenen Ortschaften und Gehöfe zugänglich zu machen, ist das auch in gleicher Weise 
bei den Eisenbahnen der Fall. 

Während dort aber diese Verbindungswege minderer Ordnung bereits seit überaus 
langer Zeit bestehen, ja vielfach sogar schon vor den grossen Land- und Heerstrassen an¬ 
gelegt wurden, fehlen bei den Eisenbahnen fast durchgängig die einfacheren Spurwege, 
welche durchaus nothwendig sind, damit an den culturellen Segnungen unserer Vollbahnen 
nicht nur die Adjacenten derselben, sondern die Gesammtheit der Bewohner des Landes 
theilnehmen kann. 

Es würde ebenso unwirthschaftlich sein, diese Verbindungen mit den bestehenden 
Vollbahnen ebenfalls als Vollbahnen herzustellen, als wenn man die zu unseren Heer¬ 
strassen führenden Nebenwege als Heerstrassen anlegen wollte. Das Mittel sollte stets 
hier wie dort dem Zwecke angepasst werden. Je bedeutender und wichtiger der zu ver¬ 
mittelnde Verkehr ist, um so vollkommnere Wege- respective Bahnanlagen sind noth wendig, 
je geringer der Verkehr ist, um so einfacher und billiger soll auch das Verkehrsmittel 
sein. Ein geringer Verkehr deckt weder die Verzinsung hoher Anlagekosten, noch erträgt 
er hohe Betriebsauslagen. 

Bestehende Vorurtheile gegen Localbahnen. Leider wird diesen so einfach und 
natürlich erscheinenden Grundsätzen bei der Anlage von Eisenbahnen noch sehr häufig 
keine Rechnung getragen. Die meisten Menschen kennen keine anderen, als unsere theueren 
Vollbahnen und machen sich von Secundär- und Localbahnen Vorstellungen, nach denen 
sich der Verkehr auf solchen Bahnen kaum billiger und bequemer gestaltet als derLand- 
strassenverkehr. Man kann daher täglich Leute klagen hören, dass ihre Gegend leider 
noch immer einer jeden Eisenbahnverbindung entbehre, und zugleich die Versicherung, 
wenn sie keine Vollbahn bekommen könnten, so wollten sie lieber gar keine als eine Local¬ 
bahn haben, für welche sie sich zu gut hielten. 

An der Unkenntniss sowohl des Zweckes als auch der Anschmiegbarkeit des Be¬ 
triebes von Localbahnen an die localen Bedürfnisse der Bevölkerung liegt der Hauptgrund, 
weshalb noch so viele Gegenden der Eisenbahnen entbehren, welche bei rationeller Anlage 
und Betrieb nicht nur sehr wesentlich zur Erhöhung der Wohlhabenheit daselbst beitragen 
würden, sondern welche auch den Actionären eine gute Rente abzuwerfen im Stande wären. 
Diese gleiche Unkenntniss bildet auch den Grund, weshalb so manche Bahnen unter grossen 
Opfern und Kosten des Landes und der Anwohner gebaut sind, welche trotz hoher und 
stellenweise sogar der culturellen die Bahn in Frage stellender Tarife oft nicht einmal 
die Betriebskosten zu decken im Stande sind. Bei manchen dieser Bahnen drängt sich 
unwillkürlich der Gedanke auf, dass man eine Kanone geladen hat, um eine Fliege todt 
zu schiessen. 

Wozu ist es nothwendig, bei Vermittelung des Verkehrs durch Dampfkraft auf 
Bahnen für die verschiedensten Bedürfnisse dasselbe Geleise, dieselben Wagen und die 
gleichen Locomotivconstructionen anzuwenden, während bei Transporten zu Wasser Dampf¬ 
schiffe der verschiedensten Constructionen verwendet werden. Wenn bei festen Anlagen 
und bei Dampfschiffen die Anwendung von Dampfmaschinen mit Stärkeverhältnissen, für 
welche 1 Pferdekraft und 10,000 Pferdekräfte noch nicht einmal die untere und die obere 
Grenze bezeichnen, allgemein üblich und nutzbringend ist, welche Gründe könnten da wohl 
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vorhanden sein, bei Eisenbahnen nur Locomotiven von 200 bis 500 Pferdekräften, wie sie 
auf unseren Vollbahnen gebräuchlich sind, allein für zweckentsprechend zu erklären oder 
doch nur allein zur Anwendung zu bringen. Dass solche Gründe nicht vorliegen oder 
die angeführten nicht stichhaltig sind, zeigen die Resultate einer ganzen Reihe bereits 
bestehender Localbahnen, und dass diese Bahnen wohl im Stande sind, sogar recht weit¬ 
gehenden Ansprüchen des Publikums zu genügen, das wird durch die Thatsache bewiesen, 
dass einzelnen Erbauern von Strassenbahnen in Italien von ihren Mitbürgern bereits zu 
Lebzeiten sogar Monumente errichtet worden sind. 

Orttnde des einseitigen Ausbaues nur der Hauptbahnen 
in den meisten Ländern. 

Forscht man nach den Ursachen der auffälligen Erscheinung in der bisherigen Ent¬ 
wickelung unserer Eisenbahnen, weshalb bis jetzt mit nur vereinzelten Ausnahmen allein die 
Bahnen höherer Ordnung eine allgemeine Verbreitung gefunden haben, während hingegen 
die Dampfkraft bei ihrer Verwendung für Fabriken und für Schifffahrt nur schrittweise von 
den einfacheren und schwächeren Constructionen zu den grossen Maschinen und Aufgaben 
der Neuzeit sich herausgebildet hat, so dürfte den folgenden Erklärungen derselben eine 
gewisse Berechtigung nicht abzusprechen sein. 

Blendende Erfolge der ersten Eisenbahnen. Die im Vergleich zu den bisherigen 
Verkehrsmitteln überrasQhend grosse Leistungsfähigkeit der Eisenbahnen bezüglich der 
Bewältigung umfangreicher, mehr aber noch der Vermittelung rascher Landtransporte 
hatte nicht nur in den Augen der damaligen Bevölkerung, sondern sie hat auch noch 
heutzutage für die meisten Menschen etwas so Blendendes, dass man unwillkürlich alles 
das als wesentliche Vervollkommnungen und Verbesserungen anzusehen geneigt ist, was 
die Anwendung stärkerer Transporte und grösserer Zuggeschwindigkeiten ermöglicht. Es 
liegt hierin hauptsächlich der Grund, weshalb bei der Anlage fast aller für öffentliche 
Zwecke bestimmter Bahnen lange Zeit hindurch mit dem Gewichte und der Leistungs¬ 
fähigkeit der Locomotiven auch der Bahnoberbau immer kräftiger und die ganze Bahn¬ 
anlage entsprechend theuerer wurde. Ein derartiges Verfahren ist aber nur solange be¬ 
rechtigt, als die hohen Anlage- und Betriebskosten einer Bahn in dem Umfange der 
Transporte und den .für dieselben erforderlichen Transportgeschwindigkeiten ihre Begrün¬ 
dung finden. 

Bei der bedeutenden Ausdehnung, welche ein rationell angelegtes Eisenbahnnetz in 
unseren Culturstaaten einnehmen muss, wenn es sowohl den Aufgaben des grossen Verkehrs 
(Durchgangsverkehr) als auch den für die Sicherung des Landes nothwendigen Bedingungen 
entsprechen soll, stand lange Jahre hindurch kaum zu befürchten, dass die baulichen und 
betriebstechnischen Verhältnisse seiner Bahnen über das Verkehrsbedürfniss des Landes 
hinaus ausgedehnt wurden. Es sind naturgemäss zuerst solche Bahnen hergestellt, welche 
bei zu erwartendem starken Verkehr die geringsten Bauschwierigkeiten boten, und folgten 
diesen die Bahnen zur Verbindung durch Gebirge getrennter Länder, für welche das Be¬ 
dürfhiss nach Austausch von Waaren ein besonders dringendes war. Für beide Bahn¬ 
gattungen erwiesen sich die vollkommensten, wenn auch kostspieligen Einrichtungen als 
die vortheilhaftesten. 

Bergwerks- und Industriebahnen. Es ist erklärlich, dass während jener Zeiten 
minderen Verkehrsbedürfnissen entsprechende Bahnen nicht entstanden, wenn von einzelnen 
für private Zwecke — Bergwerks- und Industriebahnen — hergestellten Anlagen abge- 


Digitized by Ujoogie 



74 BISHERIGER ENTWICKLUNGSGANG DER WICHTIGEREN EISENBAHNSYSTEME. 

sehen wird, die dem grossen Publikum fremd blieben. Ein staatliches Interesse lag nicht 
vor oder musste doch hinter dem Interesse für die dem grossen Verkehre noch fehlenden 
Bahnen zurücktreten, und Actiengesellschaften hielten ihre Interessen ebenfalls am besten 
und am sichersten durch den Ausbau der grossen Bahnen gewahrt. 

Ursachen des theueren Betriebes mancher Bahnen 
niederer Ordnung. 

Als endlich die Aufgabe nach der Herstellung auch von Eisenbahnen für mindere 
Verkehrsbedürfnisse eine unabweisbare wurde, übertrug man unwillkürlich die Construc- 
tionsverhältnisse und Betriebseinrichtungen der vorhandenen Bahnen auf die neuen Bahnen 
zweiter Ordnung. Wenn man darin fast überall weiter ging, als solches die obwaltenden 
Verkehrs Verhältnisse rechtfertigten, so dürfte nicht mit Unrecht ein Grund dafür in den 
für den Bau und Betrieb der Bahnen in den technischen Vereinbarungen des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen ausgesprochenen Grundsätzen gesucht werden. Wenn¬ 
gleich jene nach den bei den grossen Bahnen obwaltenden Verkehrsbedingungen zuge¬ 
schnittenen Bestimmungen, die erst in späteren Jahren durch solche ergänzt wurden, welche 
einfacheren Verkehrs Verhältnissen entsprechen, nur in ihren obligatorischen Festsetzungen 
innegehalten zu werden brauchten, um den neuen Bahnen den Beitritt zu jenem Verein 
zu ermöglichen, so kann es doch nicht auffallen, dass mit jenen obligatorischen auch die 
empfohlenen Einrichtungen und ferner fast alle noch ausserdem auf den grossen Bahnen 
bestehenden Anordnungen auch auf den Bahnen minderer Bedeutung zur Anwendung 
kommen. 

Während eine allmähliche Entwickelung und Vervollkommnung von Erfindungen die 
Regel bildet und man allgemein bestrebt ist, Verbesserungen bestehender Constructionen 
zu ersinnen und anzubringen, trat an die Eisenbahntechniker die Aufgabe heran, zu unter¬ 
suchen, welche der bereits bei den grossen Bahnen bestehenden und dort für zweckmässig 
befundenen Einrichtungen im Interesse eines billigen Baues und Betriebes der neuen, 
gegenüber jenen, verkehrsarmen Bahnen fortfallen durften. Das Maass des hier Noth- 
wendigen erschien den meisten Technikern und Laien als eine Verschlechterung des Be¬ 
stehenden, ja gewissermaassen als ein Zurückschrauben der Eisenbahntechnik auf längst 
überwundene Standpunkte früherer Jahre, 

Hauptbahnen mit Secundärbetrieb. Es ist erklärlich, dass die unter solchen 
Verhältnissen entstandenen Bahnen mit Einrichtungen, welche über das bestehende Ver- 
kehrsbedürfniss oft weit hinaus gingen, nur eine ungenügende Verzinsung des in ihnen 
angelegten Capitals, ja oft nicht einmal eine Deckung ihrer Betriebskosten erzielen konnten, 
und dass man daher genöthigt war, auf Mittel zur Herabminderung der letzteren Bedacht 
zu nehmen. Ein solches Mittel glaubte man in der Anwendung von Secundärbetrieb 
auf Bahnen mit schwachem Verkehr zu finden. 

Betriebsersparnisse durch Anwendung geringer Fahrgeschwindigkeiten. Dieses 
Mittel, welchem ein, wenn auch nur mässiger Erfolg in obigem Sinne nicht abzusprechen 
ist, besteht hauptsächlich in einer Herabminderung der Zuggeschwindigkeiten. Geringe 
Fahrgeschwindigkeiten gestatten nämlich nicht nur eine mindere Besetzung der Bahnlinie 
und des Zuges mit Aufsichtsbeamten und Bremsern, sondern es nehmen auch mit der 
Geschwindigkeit der Züge die Abnutzungen der Schienen und des rollenden Materials, 
sowie ferner die Unterhaltungsarbeiten für die Geleise ab. 
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Vortheil der Anwendung leichter Locomotiven. Von grösserer Bedeutung als 
jene Vortheile ist die Einführung von Secundärbetrieb auf die Herabminderung der Be¬ 
triebskosten einer Bahn, wenn es gelingt, gleichzeitig eine Verbesserung des zahlenden zu 
dem todten Gewichte des Zuges, namentlich aber bezüglich des Gewichtsverhältnisses des 
Motors und des Wagenzuges herbeizuführen. Nun entspricht die Leistung einer Locomotive 
dem Producte der von ihr ausgeübten Zugkraft mal der stattfindenden Geschwindigkeit, 
mit Abnahme der letzteren muss demnach die zur Beförderung des Zuges nothwendige 
Zugkraft vergrössert, ersterer also verstärkt werden, wenn die der Locomotive eigentüm¬ 
liche Leistungsfähigkeit ausgenutzt werden soll. Eine angemessene Verstärkung der Züge 
ist aber bei Einführung von Secundärbetrieb auf einer Bahn nur bei einer für die Bedürf¬ 
nisse des Publicums meist zu weit gehenden Beschränkung der Zahl der Züge möglich, 
es ist daher, um ein angemessenes Verhältniss zwischen Motor und Zug herzustellen, 
notwendig, die früheren dem neuen Betriebe nicht mehr entsprechenden Locomotiven zu 
beseitigen und durch leichtere zu ersetzen. Der günstige Erfolg, welcher von einer solchen 
Anpassung des Motors und zweckmässig auch der Personenwagen, deren IJebergang von 
Secundärbahnen auf Hauptbahnen wenig üblich ist, an die neuen Betriebsverhältuisse er¬ 
wartet werden darf, ist weit höher anzusehlagen, als die vergleichsweise niedrigen Erspar¬ 
nisse, welche aus dem Offenlassen einer Anzahl von Beamtenstellen zu erhoffen ist; der¬ 
selbe kommt auch dem Publicum zu Gute, weil die Einführung des Secundärbetriebes mit 
leichten Tenderlocomotiven eine Schädigung der dem Publicum gebotenen Verkehrsbediu- 
gungen durch Verminderung der Zahl der bestehenden Züge nicht nur nicht notwendig 
macht, sondern oft auch noch den Nachteil der minderen Fahrgeschwindigkeit durch 
Vermehrung der Fahrgelegenheiten auszugleichen gestattet. 

Geringer Nachtheil eines über Bedarf kräftigen Bahnoberbaues. Der Nach¬ 
teil einer derartigen Bahn mit Secundärbetrieb, dass der Oberbau kräftiger und demnach 
auch teurer ist, als solches das zur Verwendung kommende rollende Material und die 
geringe Zuggeschwindigkeit verlangt, ist allerdings nicht wohl später auszugleichen, der¬ 
selbe wirkt aber insofern weniger ungünstig als die Verwendung unzweckmässiger Betriebs¬ 
mittel, als es nur die Anlagekosten der Bahn betrifft. Die Betriebskosten einer Balm 
werden durch über Bedürfhiss kräftigen Oberbau eher vermindert als erhöht, weil die zur 
Instanderhaltung des Bahnoberbaues erforderlichen Arbeiten und Aufwendungen umsomehr 
abzunehmen pflegen, je kräftiger seine Construction im Vergleich zu seiner Beanspruchung 
gemacht wird. 

Secundärbahnen. Wenn der Uebergang von den Vollbahnen mit grossem Betriebe 
zu den ursprünglich als Vollbahnen gebauten Bahnen mit Secundärbetrieb, und von diesen 
zu den Secundärbahnen, bei denen schon bei dem Bau auf den geringen Verkehr und die 
Verwendung leichter Locomotiven Rücksicht genommen wurde, als ein allmählicher und 
sich aus den gegebenen Verhältnissen naturgemäss entwickelnder bezeichnet werden muss, 
so ist der Schritt von den Secundärbahnen zu den Localbahnen ein weit grösserer, sofern 
man, wie es hier geschehen soll, als letztere solche Bahnen mit Dampfbetrieb bezeichnet, 
von denen und auf welche entweder ein jeder Uebergang fremder Wagen ausgeschlossen 
ist, oder auf die doch nur einzelne Wagengattungen (Güterwagen) von Hauptbahnen über¬ 
gehen können. 

Charakterisirung der Localbahnen. Die Localbahnen gestalten sich dadurch zu 
Unternehmungen, welche mit den grossen Bahnen in nur einem sehr losen Zusammen¬ 
hänge stehen und auf welche die für letztere geltenden Bestimmungen anzuwenden sehr 
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wenig Grund vorliegt. Solche Localbahnen dürfen als Transport-Unternehmungen bezeichnet 
werden, welche, indem sie bezüglich Construction und Betrieb die weite zwischen dem 
grossen Bahnverkehr und dem Landstrassenverkehr befindliche Lücke ausfüllen, mehr den 
letzteren, als jenen entsprechen, und etwa in der Mitte zwischen unseren Secundärbahnen 
und Landstrassen stehen. 

Ursachen der geringen Beachtung der Localbahnen. Wenn die Localbahnen 
die ihrer grossen wirtschaftlichen Bedeutung entsprechende Beachtung bislang nicht ge¬ 
funden haben, so liegen dafür ähnliche Gründe vor wie die, welche die Herstellung unserer 
Secundärbahnen von dem Ausbau der Vollbahnen abhängig machten. 

Falsche Gesichtspunkte bei der Herstellung von Localbahnen. Die mit dem 

Baue von Bahnen mit Secundärbetrieb nach dem Muster der Vollbahnen und desgleichen 
die bezüglich der Herstellung von Secundärbahnen gemachten Fehler haben sich nicht 
nur bereits in zahlreichen Fällen bei dem Baue von Localbahnen wiederholt, sondern sie 
werden sich auch noch fernerhin solange wiederholen, bis man gelernt haben wird, die 
Localbahnen rein aus den bestehenden Bedürfnissen heraus als selbständige Unternehmungen 
zu construiren und zu betreiben, anstatt sie den grossen Bahnen nachzubilden und sich 
die dort obwaltenden Verhältnisse zum Muster zu nehmen und ängstlich zu erwägen, 
welche der dort angewendeten Constructionen und Bestimmungen wohl ohne Uebernahme 
einer zu grossen Verantwortlichkeit fallen gelassen werden dürfen. 


Eintheilang and Gruppirung von Bahnen nach verschiedenen 

Grundsätzen. 

Die bestehenden Bahnen können in verschiedener Weise gruppirt werden, jenachdem 
der Zweck, die Lage oder die Constructions- und Betriebsverhältnisse für die Eintheilung 
maassgebend gemacht werden. 

Eintheilung nach der Art des Verkehrs. Will man die Bahnen nach ihren 
Zwecken eintheilen, so kann man zwischen strategischen Bahnen und solchen für 
commercielje Zwecke unterscheiden, von denen die letzteren weitere Unterabtheilungen 
ergeben, jenachdem sie für die Vermittelung von Durchgangs- oder von Local ver¬ 
kehr, von öffentlichem öder von Privatverkehr, von Personen- oder von 
Güterverkehr oder von beiden Verkehrsarten bestimmt sind. 

Eintheilung nach der Lage. Nach ihrer Lage pflegt man zu unterscheiden zwischen 
Flachland-, Hügelland- und Gebirgsbahnen, ferner zwischen Bahnen mit beson¬ 
derem (eigenem) Bahnkörper und den sogenannten Strassenbahnen, bei denen 
das Geleise auf vorhandene Strassen verlegt wird, die also eines besonderen Bahnkörpers 
nicht bedürfen. Es sind hier ferner zu nennen die in den letzten Jahren mehr und mehr 
zur Aufnahme gekommenen transportabelen Bahnen und die Seilbahnen. Bei 
den ersteren gestattet die Construction des Geleises eine leichte und rasche Verlegung 
der Bahn, das System eignet sich daher besonders für provisorische Zwecke, wie z. B. zur 
Ausforstung von Wäldern, zur Ausbeutung von Rübenfeldern, zur Herbeischaffung von 
Materialien bei grossen Bauten u. s. w. 

Die Seilbahnen werden durch zwei neben einander herlaufende Drahtseile gebildet, 
welche an hohe Stangen befestigt werden und durch die Luft führen. Die zu transporti- 
renden Massen befinden sich in unterhalb obiger Drahtseile sich bewegenden Körben, 
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welche wieder vermittelst Bollen derartig mit den Tragseilen verbunden sind, dass sie mit 
Hülfe von schwächeren Zugseilen leicht auf jenen fortgezogen werden können, fiie Seil¬ 
bahnen erfordern demnach gar keinen Bahnkörper und sind am ehesten mit einer Brücke 
zu vergleichen, deren einzelne Pfeiler mit den Tragsäulen und deren Brückenträger mit 
den Tragseilen der Seilbahn correspondiren. 

Eintheilung der Bahnen nach ihren Constructions* und Betriebsverhältnissen. 
Am gebräuchlichsten ist die Unterscheidung der Bahnen nach ihren Constructions- und 
Betriebsverhältnissen. Bei denselben sollen hier folgende vier Hauptgruppen mit den an- • 
geführten Unterabtheilungen unterschieden werden. Es ist dabei, sowie bei anderen eben¬ 
falls möglichen und, je nach dem Zwecke derselben, vielleicht noch vortheilhafteren Gruppi- 
rungen jedoch zu beachten, dass die einzelnen Gruppen und deren Unterabtheilungen zum 
Theil so allmählich in einander übergehen, dass man manche bestehenden Bahnen mit dem 
gleichen ßechte der einen oder der anderen derselben zurechnen kann. 

Die gewählte Gruppirung hat weniger den Zweck, feste Merkmale aufzustellen, nach 
denen ohne Weiteres die Rubricirung einer Bahn vorgenommen werden kann, als vielmehr 
den, einen Ueberblick über die charakteristischen Unterschiede der Constructionen und des 
Betriebes der verschiedenen Bahnengattungen zu gewähren. 

Eintheilnng' der Eisenbahnen. 

1. Vollbahnen: 

A. Hauptbahnen I. Classe. 

B. , II. „ 

C. Schleppbahnen. 

D. Hauptbahnen mit Secundärbetrieb. 

H. Secundärbahnen. 

III. Localbahnen: 

A. Localbahnen mit Uebergang von Hauptbahnwagen. 

B- , ohne 

IV. Aussergewohnliche Bahnsysteme: 

A. Zahnradbahnen. 

B. Drahtseilbahnen. 

C. Transportabele oder fliegende Bahnen. 

D. Electrische Bahnen. (Fortsetzung folgt.) 
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BEISPIELE AUSGEFÜHRTER BETRIEBSMITTEL UND INTERESSANTER 


XI. 

Beispiele ausgeführter Betriebsmittel and interessanter 
Einrichtungen für Localbahnen. 

Schmalspurige Tunnel-Locomotiven. 

(System Krauss.) 

Die Loeomotivfabrik Krauss & Co., Actien-Gesellschaft in München, 
hat für unterirdischen Betrieb, wie solcher bei grossen Tunnelbauten oder in Bergwerken 
vorkommt, eine rauchfreie Locomotiventype construirt, welche vermöge ihrer mannig¬ 
fachen Vorzüge bereits grosse Verbreitung gefunden hat. 

Durch die Verwendung derartiger Locomotiven, welche zuerst während des Baues 
des Arlberg-Tunnels erfolgte, wurden ganz erhebliche Ersparnisse an Anlage- und 
Betriebskosten gegenüber der bisher üblichen Maschinenförderung erzielt. Bei der früheren 
Verwendung von sogenannten feuerlosen Locomotiven nach System Francq, oder von 
Maschinen mit comprimirter Luft sind nämlich, neben den Motoren selbst, kostspielige 
stationäre Kesselanlagen und Druckrohrleitungen erforderlich, von denen die Motoren ab¬ 
hängig sind, während die neuen Tunnel-Locomotiven nach System Krauss wie gewöhn¬ 
liche Locomotiven ganz unabhängig arbeiten und, wie diese, auch unmittelbar für den 
Rangirdienst ausserhalb des Stollens verwendbar sind. Endlich ist damit der Unternehmer 
nach Beendigung der Tunnelarbeiten im Besitze einer Maschine, welche w r ie eine gewöhn¬ 
liche Locomotive allgemeinen Transportzwecken dienen kann. 

Die Tunnel-Locomotiven hach System Krauss sind als Tenderlocomotiven mit 
kastenförmigem Unterbau construirt und im Uebrigen mit den erforderlichen Einrichtungen 
für unterirdischen Betrieb versehen. Die Kessel sind mit besonders grossen Dampf- und 
Wasservolumen gebaut, welche als Kraft-Accumulatoren dienen, so dass im Tunnel nicht 
geheizt werden muss, also auch kein Bauch erzeugt wird, während der Abgangsdampf 
ausserhalb des Schornsteins entweicht. In dieser Weise arbeiten die Maschinen nach dem 
Princip der sogenannten feuerlosen Locomotiven und erfolgt die Einfahrt in den Stollen 
mit vollem Kessel, höchster Dampfspannung und geschlossenem Biosrohr, Schornstein und 
Aschenkasten. Diese Locomotiven, welche mit Cokes geheizt werden, bieten gegenüber 
den feuerlosen Maschinen nach System Francq noch den weiteren Vortheil, dass die in 
der Feuerbüchse enthaltenen glühenden Cokes durch Ausstrahlung Wärme abgeben und 
somit ebenfalls als aufgespeicherte Kraftquelle zu betrachten sind. 

Ferner sind die Maschinen mit folgenden speciellen Einrichtungen für unterirdischen 
Betrieb versehen: 

1. Ein Regulator, welcher eine sehr genaue Einstellung zulässt und auf diese 
Weise ein Reductions-Ventil ersetzt. 

2. Ein Doppelsitz-Ventil unter dem Blasrohr, welches vom Führerstande aus 
verstellt werden kann und womit der Abgangsdampf entweder durch das Blas¬ 
rohr oder ausserhalb des Schornsteins geleitet werden kann. 

3. Zwei „restar ting“ Injectoren, wovon einer allein zur Speisung des Kessels 
ausreicht. 
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4. Zum Schutze gegen Abkühlung erhalten die Kessel unter der gewöhn¬ 
lichen Blechverschalung eine Bekleidung mit Isolirmasse, bestehend aus einer 
nicht leitenden Composition. 

5. Kamin und Aschenkasten der Locomotive können vom Führerstande aus gänzlich 
abgeschlossen werden. 

6. Eine kräftig wirkende Exter Schnellbremse und ein Sandzug befinden 
sich auf der rechten Seite der Maschine, welche, da während der Fahrt im 
Stollen nicht geheizt wird, von einem einzelnen Mann bedient werden kann. 

7. Die vorderen und hinteren Bahmenstirnwandungen sind auf die ganze 
Maschinenbreite durchgeführt, um das aussenliegende Triebwerk vor Beschädi¬ 
gung im Stollen zu schützen. 

8. Die Locomotiven sind mit geeigneten Schienenwasch-Apparaten ver¬ 
sehen, um möglichst normale Adhäsionsverhältnisse zu erzielen. 

9. Der Führerstand der Maschine ist mit geeigneter Bedachung und mit Wan¬ 
dungen versehen, damit der Führer im Tunnel gut geschützt ist. 

Beim Bau des Arlberg-Tunnels wurden diese Locomotiven für den Transport von 
Ausbruchmaterial aus dem Tunnel, sowie für den Rücktransport von leeren Wagen, Ar¬ 
beitern und Werkzeug verwendet. Die Spurweite der Tunnel-Rollbahn betrug 700 mm 
und die Steigung an der Ostseite des Tunnels 1 : 500 und an der Westseite 1 : 66. Zur 
Verwendung gelangten Locomotiven von 45, und an der Westseite des Tunnels auch solche 
von 60 effectiven Pferdekräften. Die Bruttolast eines einfahrenden Zuges betrug in beiden 
Fällen ca. 60 Tonnen, exclusive Locomotive. Die Fahrgeschwindigkeit variirte zwischen 
7 und 12 Kilometer in der Stunde und kann im Mittel zu 10 Kilometer angenommen 
werden. Die Dampfspannung betrug bei der Einfahrt in der Regel 15 Atmosphären und 
bei der Ausfahrt ca. 8 Atmosphären. Beim Baue des 3 Kilometer langen Tunnels bei 
Schopfheim in Baden, welcher gegenwärtig von der Bauunternehmung Arnoldi in 
• Mainz ausgeführt wird und wobei ebenfalls derartige Locomotiven von 60 Pferdekräften 
verwendet werden, ist die Rollbahn mit 900 mm Spurweite angelegt. Die Steigungen im 
Tunnel betragen 1 : 400 und 1 : 125. 

Die Tunnel-Locomotive von 60 Pferdekräften kann 2500 Liter Kesselwasser auf¬ 
nehmen und 1200 Liter Wasser verdampfen, bevor eine neue Anfachung des Feuers, resp. 
eine Steigerung der Dampfspannung ausserhalb des Stollens erforderlich wird. Rechnet 
man erfahrungsgemäss eine Verdampfung von 15 Liter in der Pferdekraftstunde, so ist 

die Locomotive im Stande, bei geschlossener Feuerung —= 80 Pferdekraftstunden zu 

leisten. Bei Ausübung einer mittleren effectiveu Zugkraft von 1500 kg beträgt somit 
die entsprechende theoretische Weglänge, welche die Locomotive rauchfrei zurück¬ 
legen kann: 


80.75.60.60 
1500 


= 14400 Meter. 


Die- Principal-Verhältnisse der Tunnel-Locomotive von 60 Pferdekräften sind nach¬ 


folgende : 

Cylinder-Durchmesser. 225 mm 

Kolbenhub. 300 „ 

Raddurchmesser. 580 , 

Radstand. 1400 , 

11 * 
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Heizfläche.28, 01 m* 

Rostfläche. 0„ , 

Dampfdruck.15—8 Atm. 

Dampfraum im Kessel. 700 Liter 

Wasserraum im Kessel. 2500 , 

Raum für Speisewasser. 650 , 

Kohlenraum. 250 „ 


Gewicht der Maschine im Dienst . . . 10,000 kg 

Bffective Zugkraft (^ 0 ’ 5 ‘ P ^ d *' 2000-1000 , 


Bis dahin wurden von der Locomotivfabrik Krauss & Co. im Ganzen 23 Stück 
dieser Locomotiventype abgeliefert, und zwar 17 Stück für Tunnelbau und 6 Stück für 
Bergwerkbetrieb, nämlich an folgende Unternehmungen: 

Tunnelbau. G. von Ceconi in St. Anton (Arlberg) 4 Maschinen 
Gebrüder Lapp in Langen „ 5 w 

Giovanetti in Pontedecimo .... 4 
Piatti & Co. in Borgotaro .... 2 
Arnoldi in Schopfheim ..... 2 
Grube Orne bei Grand Moyeuvre ... 2 
Hauts-fourneaux in Villerupt .... 2 
Society anonyme de Sclessin bei Lüttich 2 


Bergwerkbetrieb. 


Total 23 Maschinen. 


XII. 

Betriebnergebnisse von Schmalspurbahnen. 

I. Waldenbnrger Bahn. 

Chef: Herr E. Christen in Waldenburg. 

Betriebsjahr 1887. 

A. Betriebs-Rechnung. 

Einnahmen. 

I. Ertrag des Personenverkehrs: Fr - Ct - 

II. Classe. 

HI. ,. 

II. Ertrag des Gepiek- nid Gütertransportes: 

1. vom Gepäck. 

2. a) von Gütern.9,413. 95 

b) Vergütung für den Transport von 

Fahrpoststücken. 660. — 

Transport 62,102. 89 


Fr. Ct. Fr. Ct. 
6,016. 04 

38,942. 39 44,958. 43 

7,070. 51 


10,073. 95 17,144. 46 
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Fr. Ct. Fr. Ct. 

Transport 


111. Verschiedene Einnahmen: 

1. Pachtzinsen. 80. 50 

2. Ertrag von Hülfsgeschäften (Gewinn am 

Strassennnterhalt). 1,842. 03 

3. Sonstige Einnahmen. 654. 80 

Total der Einnahmen 


Ausgaben. 

I. Allgemeine Verwaltung. 

A. Personal. 

1. Verwaltungsbehörden 

2. Angestellte. . . . 


B. Sonstige Ausgaben. 

1. Bureaubedürfnisse, Drucksachen, Porti etc. . . 626. 67 

2. Beleuchtung, Heizung und Reinigung der Dienst¬ 
lokale . 111. 40 

3. Ergänzung und Unterhalt des Inventars ... —. — 

4. Verschiedenes. 4. 55 742. 62 


1,565. 85 

699. 97 2,265. 82 


Summa Allgemeine Verwaltung 


II. Unterhalt nad Aufsicht der Bahn. 

A. Personal. 

1. Leitung. 700. 08 

2. Bahn- und Barrierenwärter ( x / 8 Weichenwärter) 5,155. 20 5,855. 28 

B. Unterhalt u. Erneuerung von Bahnanlagen. 

1. Unterbau. 222. 35 

2. Oberbau. 442. 35 

3. Hochbau und mechanische Stationseinrichtungen 59. 45 

4. Telephon, Signale und Verschiedenes .... 94. 15 

5. Räumung der Bahn von Schnee und Eis. . . 351. 85 1,170. 15 


C. Sonstige Ausgaben. 

1. Heizung und Beleuchtung der Bahn und Dienst¬ 
lokale . 117. 91 

2. Ergänzung und Unterhalt des Inventars ... 56. 75 

3. Verschiedenes. 88. 12 262. 78 

Summa Unterhalt und Aufsicht der Bahn 

Transport 
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62,102. 89 


2,577. 33 


64,680. 22 


3,008. 44 


7,288. 21 
7,288. 21 
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Fr. Ct. 

Pr. Ct. 

Fr. Ct, 

Transport 



7,288. 21 

111. Expeditione nid Zngdienst. 




A. Personal f . 




1. Leitung .. 

2. Bahnhofspersonal (Stationsvorstände und */ s der 

699. 98 



Kosten für Weichenwärter). 

6,626. 70 



3. Zugdienstpersonal. 

3,050. 70 

10,377. 38 


B. Sonstige Ausgaben. 




1. Bureaubedürfnisse, Drucksachen (inbegr. Billets) 

2. Beleuchtung, Heizung und Reinigung der Dienst- 

724. 25 



locale. 

251. 09 



3. Ergänzung und Unterhalt des Inventars (inbegr. 




Stationsinventär und Wagendecken) .... 

59. 85 



4. Verschiedenes. 

10. 20 

1,045. 39 


Summa Expeditions- und Zugdienst 



11,422. 77 

IV, Fahrdienst. 




A. Personal. 




1. Leitung. 

699. 97 



2. Maschinenpersonal. 

10,038. 05 

10,738. 02 


B. Materialverbrauch der Locomotiven und 




Wagen. 




1. Brennmaterial. 

5,089. 67 



2. Schmierraaterial. 

938. 62 



3. Beleuchtungsmaterial. 

4. Reinigungs- u. Desinfectionsmaterial, Verpackung, 

122. 22 



Wasser, Streusand etc. 

266. 63 

6,417. 14 


C. Unterhalt u. Erneuerung des Rollmaterials. 




1. Locomotiven. 

1,213. 63 



2. Personenwagen. 

106. 80 



3. Lastwagen. 

646. 10 

1,966. 53 


D. Sonstige Ausgaben. 




1. Beleuchtung und Heizung der Dienstlocale . . 

41. 50 



2. Ergänzung und Unterhalt des Inventars . . . 

74. 65 



3. Verschiedenes. 

25. 28 

141. 43 


Summa Fahrdienst 



19,263. 12 

V. Verschiedene Ausgaben. 




A. Pacht - und Miethzinse . 


— . — 


B. Sonstige Ausgaben. 




1. Gerichts- und Prozesskosten. 

169. 10 



2. Feuerversicherungen. 

152. 74 

321. 84 


Transport 


321. 84 

19,263. 12 
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Fr. Ct. 

Transport 

3. Unfallversicherungen und Entschädigungen . . 694. 70 

4. Transportversicherungen und Entschädigungen . 13. 90 

5. Kosten des Transportes, infolge von Bahnunter¬ 
brechungen . —. — 

6. Steuern und Abgaben (auch diejenigen, welche 

vom Reinertrag erhoben werden). 726. 45 

7. Beitrag an die Unterstätzungskassen, Pensionen, 

Unterstützungen und Geschenke. —. — 

8. Verschiedenes. 43. 50 

Summa verschiedener Ausgaben 
Total der Ausgaben .... 


Fr. Ct. 
321. 84 


1,478. 55 


Fr. Ct. 
19,263. 12 


1,800. 39 
42,782. 93 


Rechnungs- Abschluss. 

Total der Einnahmen.Fr. 64,680. 22 

„ , Ausgaben.. 42,782. 93 

Einnahmen-Ueberschuss Fr. 21,897. 29 


B. Rechnung über die Specialfonds. 

I. Bauerneuerungsfonds. 


Bestand desselben Ende 1886 .Fr. 20,226. 69 

Einnahmen im Jahre 1887: 

Statutengemässe Einlage aus dem Ertrage von 1887 .. 5,600. — 

Summa Fr. 25,826. 69 

Verwendungen im Jahre 1887 netto.. 3,263. 79 

Bestand auf 31. Dezember 1887 .Fr. 22,562. 90 


Von diesen Posten sind Fr. 8067. 15 in Vorräthen von Oberbaumaterial angelegt. 
Für den Rest dient als Deckung das Conto-Corrent-Guthaben bei der Sparkasse Waldenburg. 

II. Reservefonds. 


Bestand desselben Ende 1886 .Fr. 32,513, 44 

Einlage.pro 1887 .. 7,486. 56 

Summa Fr. 40,000. — 

Verwendungen im Jahr 1887 ..* , —. — 

Bestand auf 31. Dezember 1887 .Fr. 40,000. — 


Für den Reservefonds ist keine andere Deckung vorhanden, als der Ueberschuss der 
Activen über die Passiven. 

III. Andere Fonds 

sind bei der Waldenburger Bahn nicht vorhanden. Die Haftpflicht der Gesellschaft gegen¬ 
über Reisenden und dritten Personen, wie gegenüber dem gesamniten Dienstpersonal ist bei 
der Unfall-Versicherungs-Gesellschaft in Winterthur versichert; die Prämien für die Ver¬ 
sicherung werden von der Gesellschaft getragen. 
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Die Cautionen von Angestellten, soweit solche durch Lohnabzüge gesammelt werden, 
befinden sich nicht in Verwahrung der Gesellschaft, sondern sind auf den Namen der betr. 
Cautionäre bei der Sparcasse Waldenburg zinstragend angelegt. 

Eine Krankenkasse ist unter den Angestellten noch nicht gegründet, ein kleiner 
Capitalstock für dieselbe ist ebenfalls bei der Sparkasse Waldenburg angelegt. 


C. Gewinn- nnd Verlust-Rechnung. 


Einnahmen. 


Activ-Saldo von 1886 .Fr. 18,028. 33 

Davon wurde vertheilt infolge Beschlusses der Actionär- 
versammlung vom 29. März 1887: 

Dividende an die Stammactien, 3 # / 0 Fr. 3000. — 

Dividende an die Prioritätsactien 5°/ 0 „ 7225. — „ 10,225. — 


und auf neue Rechnung vorgetragen.Fr. 7,803. 33 

Ueberschuss der Betriebseinnahmen von 1887 .„ 21,897. 29 

Zinsertrag von angelegten Geldern.„ 1,084. 68 


Total der Einnahmen Fr. 30,785. 30 


Ausgaben. 

Verzinsung des Obligationscapitals.Fr. 2,342. 35 

Abschreibung neu angeschaffter Mobiliargegenstände.. 48. 30 

Einlage in den Bauerneuerungsfonds. 5,600. — 

Einlage in den Reservefonds. 7,486. 56 

Zar Verfügung 4er Actionire . 15,308. 09 


Total der Ausgaben Fr. 30,785. 30 


D. Kapital-Rechnung. 

Einnahmen. 


1. Kapitalelnzahlungen. Fr. —. — 

2. Zuwendungen ans den Betriebsertrag. —• — 

3. Erlöse nnd Rückerstattungen.„ —. — 

4. Passivsaldo-Vortrag auf 1888 .. 40,548. 49 

Total der Hnnakmcn , 40,548. 49 

Ausgaben. 

1- Passivsaldo vom Vorjahre .Fr. 18,915. 27 

2 . Kapltalrickzahlnng 

an das consolidirte Anlehen. 500. — 

3. Verwendungen zu Bauzwecken. „ 21,133. 22 

Total der Ausgaben Fr. 40,548. 49 
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Laut Bilanz betragen: 

a) die schwebenden Schulden.Fr. 6,208. 80 

b) Spezialfonds.„ 55,076. 34 

c) der Activ-Saldo der Gewinn- und Verlustrechnung „ 22,794. 65 

Fr. 84,079. 29 

Ab: verfügbare Mittel.„ 43,530. 80 

Differenz Fr. 40,548. 49 


E. Nachweis der Verwendungen zn Bauzwecken. 

1- Bahnanlagen nid feste Einrichtungen. 

Erweiterungsbauten in der Station Waldenburg: 

Erstellung eines Zufahrtgeleises von 35 na Länge 

zur Locomotivremise.Fr. 782. 34 

Vergrösserung der Locomotivremise durch einen seit¬ 
lichen Anbau von 8 m Länge und 4,5 m Breite , 2,256. 28 

Verlängerung des Magazingebäudes um 3,5 m . . „ 405. 90 Fr. 3,444. 52 

2 . Roilmaterlal: 

Anschaffung einer dreiachsigenTender-Locomotive Nr. 4 „Waldenburg“ „ 17,688. 70 

Total der Ausgaben Fr. 21,133. 22 

Ab: Erlöse nid Rtckerstattungen. . —• — 

Netto-Ausgaben Fr. 21,133. 22 


F. Bilanz. 


Activen. 


I. Noch nicht einbezahlte Kapitalien 


Pr. Ct. Pr. Ct. 


II. Banconto: 

a) Bahnanlagen und feste Einrichtungen 

b) Rollmaterial. 

c) Mobiliar und Geräthschaften . . . 

III. Verfügbare Mittel: 

• a) Kassa, Wechsel und Bankguthaben: 

1. Kasse. 

2. Conto-Corrent-Guthaben .... 

3. Vorschüsse an die Stationen . . 


312,815. 85 
127,857. 81 

6,374. 83 447,048. 49 


Fr. 3,016. 22 

. 22,269. 24 

, 270. - 25,555. 46 


b) Liegenschaften. 1,500. — 

c) Materialvorräthe: 

1. Oberbaumaterial.Fr. 8,067. 15 

2. Verschiedene Materialien ... „ 8,360. 19 16,427. 34 

d) Diverse Debitoren. 48. — 43,530. 80 

Total der Activen 490,579. 29 

Zeitschrift f. Local- u. Strassenbahnen. 1888. 12 
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Passiven. 

1. Gesellsehaftskapltal: Fr. ct. Fr. ct. 

a) Stammactien (Actien II. Banges, 500 Stück ä Fr. 200) 100,000. — 

b) Prioritätsactien (Actien I. Ranges, 1500 Stück ä Fr. 100) 150,000. — 250,000. — 

II. Consolidirtes Anleihen: 

Hypothekarschuld bei der basellandsch. Cantonalbank, 

ursprünglich Fr. 60,000. —, Rest. 56,500. — 

(Fr. 30,000 ä 4 # / # , Fr. 26,500. — ä 4 l / 4 °/ 0 verzinslich) 

III. Subvention der Schweiz. Centralbahn. 100,000. — 

IV. Sehwebende Schulden: 

a) Verfallene, noch nicht bezogene Actiencoupons... 125. — 

b) Ratazins von der Hypothekarschuld für drei Monate 581. 55 

c) Diverse Creditoren. 5,501. 75 6,208. 30 

V. Spezlalfonds: 

a) Bauerneuerungsfonds. 22,562. 90 

b) Reservefonds. 40,000. — 62,562. 90 

VI. Aetlv-Saldo der Gewinn- nnd Verlust-Rechnung .... 15,308. 09 

Total der. Passiven 490,579. 29 


Durchschnitts-Ergebnisse. 

Einnahmen und Verkehr. 

1887. 1888. 

Betriedslhnge, Kilometer. 14 14 

Personentransport. 1 

Einnahmen in Prozenten der ganzen Betriebseinnahme .... 69,51 69,44 

Einnahmebetreffhiss per Kilometer Franken. . . 3211,32 3247,80 

„ „ Reisenden „ ... 0,54 g 0,55 g 

„ „ Reisenden und Kilometer „ ... 0,06 4 0,06 9 

Sämmtliche Reisende haben zusammen zurückgelegt Personen- 

Kilometer. 703,833 716,430 

Jeder Reisende hat im Durchschnitt durchfahren Kilometer . . 8,58 8,80 

Auf jeden Kilometer kommen Reisende. 5861,71 5817,00 

Auf jeden Wagenachsen-Kilometer kommen Reisende .... 2,59 ä 2,66 t 

Auf 100 bewegte Sitzplätze kommen Reisende. 26,21 26,90 

Auf jeden Zugskilometer kommen Reisende. 13,60 4 13,81 g 

Geplektransport 

Einnahmen in Prozenten der ganzen Betriebseinnahme .... 10,93 10,41 

Einnahmebetreöniss per Kilometer Franken. . . 505,04 487,03 

, „ Tonne , ... 4,70 4,72 9 

, „ und Kilometer „ ... 0,46 g 0,46„ 

Sämmtliches Gepäck hat zurückgelegt Tonnenkilometer . . . 15317,27 14823,00 

Jede Tonne hat im Durchschnitt durchlaufen Kilometer . . . 10,18 10,27 
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Gltertransport l® 87, 188 

Einnahmen in Prozenten der ganzen Betriebseinnahme . ’ . . . 15,57 16,54 

Einnahmebetreffniss per Kilometer Franken. . . 719,57 773,71 

it • „ Tonne , ... 2,16 1,87 5 

jf n n und Kilometer , ... 0,24 2 0,22 s 

Sämmtliche Güter haben im Ganzen zurückgelegt Tonnenkilometer 41566,11 48420,49 

Jede Tonne hat im Durchschnitt durchfahren Kilometer . . . 8,93 8,38 

Auf jeden Wagenachsen-Kilometer kommen Tonnen. 0,48 0,57 

Auf je 100 Tonnen Tragkraft kommen Tonnen. 19,20 22,80 

Verschiedene Einnahmen. 

Einnahmen in Prozenten der ganzen Betriebseinnahme .... 3,99 3,61 

Einnahmebetreffniss per Kilometer. 184,09 168,73 

Totaleinnahme per Bahnkilonieter. 4620,02 4677,33 

» „ Zngskilometer. 1,25 1,26 

» » Achsenkilometer. 0,14 0,14 

Ausgaben. 

I. Allgemeine Verwaltung- 

Kosten in Prozenten der gesammten Betriebsausgaben .... 7,03 6,70 

Betreffniss per Kilometer, Franken . 214,89 197,04 

II. Unterhalt and Aufsicht der Bahn. 

Kosten in Prozenten der gesammten Betriebsausgaben .... 17,03 17,68 

Betreffniss per Kilometer, Franken. 520,59 519,88 

III. Eipeditions- nnd Zagdienst. 

Kosten in Prozenten der gesammten Betriebsausgaben . . . . 26,70 26,45 

Betreffniss per Kilometer, Franken. 815,91 777,81 

IV. Fahrdienst 

Kosten in Prozenten der gesammten Betriebsausgaben .... 45,03 45,09 

Betreffniss per Kilometer, Franken. 1375,94 1325,96 

, „ Zugskilometer „ . 0,37 0,35 8 

, „ Wagenachsen-Kilometer , . 0,04 2 0,04 

Brennmaterial der Locomotiven. 

Verbrauch per Zugskilometer, Kilogramm. 3,87 3,68 

Kosten , „ Franken. 0,09 g 0,09 

„ , Wagenachsen-Kilometer „ . 0,01, 0,01 

„ „ Locomotiv-Kilometer „ . 0,09„ 0,08 7 

V. Verschiedene Ausgaben. 

Kosten in Prozenten der gesammten Betriebsausgaben .... 4,21 4,07 

Betreffniss per Kilometer, Franken. 128,59 119,76 

Gesummte Betriebsausgaben 

per Bahnkilometer Franken. 3055,92 2940,45 

„ Zugskilometer „ 0,82 7 0,79 4 

„ Locomotiv-Nutzkilometer „ 0,82,. 0,79 

„ Wagenachsen-Kilometer „ .. . 0,09 s 0,09 

in Procenten der Gesammteinnahmen. 66,15 62,87 


12 * 


Digitized by Google 























88 


BETRIEBSERGEBNISSE VON SCHMALSPURBAHNEN. 


II. Luxemburger Secundftrbahnen. 

Betriebsjahr 1887. 

Verwaltung: Herr Ingenieur 6 . Grob und Herr J. P. Thomas. 

Betriebs-Bechnung. 


A. Einnahmen. 

Luxemburg- 

Crucfaten- 

Beide 

I. Transport-Einnahmen. 

Remich. 

Fr. Ct. 

Larochette. 

Fr. Ct. 

Linien* 

Fr. Ct. 

a) Personentransport. 

81,186 60 

13,457 40 

94,644 00 

b) Viehtransport .. 

2,155 15 

98 55 

2,253 70 

c) Gepäcktransport. 

2,737 00 

411 35 

3,148 35 

d) Gütertransport. 

24,979 80 

11,577 05 

36,556 85 

e) Postbeförderung. 

3,066 00 

1,423 50 

4,489 50 

Total. 

114,124 55 

26,967 85 

141,092 40 

11. Einnahmen ans. verschiedenen Quellen • • • •_ 

1,774 57 

1,049 33 

2,823 90 

Total-Einnahmen . 

115,899 12 

28,017 18 

143,916 30 

B. Ausgaben. 

III. Verwaltungsbehörden. 

1. Präsenzmarken und Reiseentschädigungen an die 
Mitglieder des Yerwaltungsrathes .... 

1,541 23 

775 59 

2,316 82 

2. Gehälter und Reisen der allgemeinen Verwaltung 

6,076 51 

3,407 67 

9,484 18 

Total. 

7,617 74 

4,183 26 

11,801 00 

IV. Sonstige Ausgaben der Verwaltung. 

3. Drucksachen, Bureaubedürfnisse etc. 

360 50 

175 00 

535 50 

4. Inserate, Porto und Telegramme. 

372 82 

150 98 

523 80 

5. Miethzins, Heizung und Beleuchtung des Cen¬ 
tralbureaus . 

725 78 

358 53 

1,084 31 

6. Inventar, Unterhalt und Ergänzung des Central_- 
bureaus . 

55 40 

19 60 

75 00 

7. Bibliothek und Zeitungen. 

94 98 

40 95 

135 93 

8. Verschiedenes. 

— — 

— - 

— — 

Total._ 

1,609 48 

745 06 

2,354 54 

V. Unterhalt nnd Aufsicht der Bahn. 

9. Besoldung der Bahnaufseher. 

2,820 00 

- - 

2,820 00 

10. Inventar. 

315 33 

52 77 

368 10 

11. Unterbau. 

3,005 52 

498 98 

3,504 50 

12. Oberbau. 

6,975 22 

2,511 41 

9,486 63 

13. Hochbauten. 

1,147 27 

313 98 

1,461 25 

14. Telephon. 

436 86 

- - 

436 86 

15. Reinigen der Bahn von Schnee und Eis. . . 

277 05 

46 20 

323 25 

Total. 

14,977 25 

3,423 34 

18,400 59 
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VI. Stations- nid Zugsdienst 

Luxemburg» 

Remich. 

Fr. Ct. 

Cruchten- 

Larochette« 

Fr. Ct. 

Beide 

Linien« 

Fr. Ct. 

16 a. Besoldung der Stationsbeamten. 

6,549 90 

2,842 5Q 

9,392 40 

16 b. „ Stationsarbeiter. 

5,083 75 

954 80 

6,038 55 

16c. * Conducteure. 

5,549 05 

1,160 90 

6,709 95 

17. Bekleidung. 

150 80 

— —- 

150 80 

18. Billete, Fahrpläne, Drucksachen, Bureaubedürf¬ 
nisse etc... 

550 07 

204 36 

754 43 

19. Porto und Telegramme. 

— — 

30 00 

30 00 

20. Beleuchtung der Stationen. 

287 45 

18 02 

305 47 

21. Heizung der Stationen. 

291 20 

43 18 

334 38 

22. Reinigung der Stationen. 

98 70 

7 75 

106 45 

23. Uebernachtungslocale. Miethe etc. 

180 00 

— — 

180 00 

24. Inventar, Erneuerung und Unterhalt für Statio¬ 
nen und Conducteure. 

870 79 

203 71 

1,074 50 

25. Verschiedenes. 

— - 

— — 

— — 

Total. 

19,611 71 

5,465 22 

25,076 93 

VII. Fahrdienst 

26 a. Besoldung der Maschinenführer und Heizer . . 

9,460 GO 

2,270 00 

11,730 60 

26 b. „ „ Kohlenlader, Maschinenputzer etc. 

1,154 93 

80 00 

1,234 93 

27. Bekleidung. 

16 15 

• 20 00 

36 15 

28. Feuerung der Locomotiven. 

9,440 29 

2,633 13 

12,073 42 

29. Schmiermaterialien: 

a) für Maschinen. 

2,504 54 

356 50 

2,861 04 

b) „ Wagen. 

249 95 

36 27 

286 22 

30. Putzmaterialien. 

1,135 80 

205 85 

1,341 65 

31. Heizung der Wagen.. . 

191 93 

42 46 

234 39 

32. Beleuchtung der Züge. 

329 .51 

93 27 

422 78 

33. Verpackung etc. 

3 20 

14 50 

17 70 

34. Streusand. 

40 73 

— - 

40 73 

35. Wasserzins. 

444 91 

170 55 

615 46 

Total. 

24,972 54 

5,922 53 

30,895 07 

VIII. Reparaturen. 

36 a. An Maschinen. 

4,966 91 

2,126 12 

7,093 03 

36b. An Wagen. 

4,811 20 

938 67 

5,749 87 

Total. 

9,778 11 

3,064 79 

12,842 90 

IX. Sonstige Aaslagen für Fahrdienst 

37. Uebernachtungslocale für Maschinenführer und 
Heizer. 

43 18 


43 18 

38. Inventar, Ergänzung und Unterhalt .... 

542 14 

110 34 

652 48 

39. Verschiedenes. 

— — 

42 89 

42 89 

Total ..... 

585 32 

153 23 

738 55 
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Luxemburg- 

Cruehten- 

Beide 


Remich. 

L&roebette. 

Linien. 

I. Verschiedene Ausgaben. 

Fr. Ct. 

Pr. Ct. 

Fr. Ct. 

40. Pachtzins für Bahnhöfe. 

506 25 

250 00 

756 25 

41. Processkosten. 

58 00 

- - 

58 00 

42. Versicherungen: 

a) Feuerversicherung. 

300 27 

150 03 

450 30 

b) Unfallversicherung. 

1,935 04 

967 46 

2,902 50 

c) Transportversicherung. 

600 00 

300 00 

900 60 

43. Transporte und Unfallentschädigung .... 

183 15 

— - 

183 15 

44. Steuern und Abgaben. 

1,000 58 

488 75 

1,489 33 

45. Unterstützungskasse, Geschenke und Beiträge . 

- — 

- - 

- — 

46. Verschiedenes. 

200 22 

18 65 

218 87 

Total._ 

4.783 51 

2,174 89 

6,958 40 

Zusammenstellung der Ausgaben. 

III. Verwaltungsbehörden. 

7,617 74 

4,183 26 

11,801 00 

IV. Sonstige Ausgaben der allgemeinen Verwaltung 

1,609 48 

745 06 

2,354 54 

V. Unterhalt und Aufsicht der Bahn .... 

14,977 25 

3,423 34 

18,400 59 

VI. Stations- und Zugsdienst. 

19,611 71 

5,465 22 

25,076 93 

VII. Fahrdienst. 

24,972 54 

5,922 53 

30,895 07 

VIII. Reparaturen. 

9,778 11 

3,064 79 

12,842 90 

IX. Sonstige Auslagen für Fahrdienst .... 

585 32 

153 23 

738 55 

X. Verschiedene Ausgaben. 

4,783 51 

2,174 89 

6,958 40 

Total-Ausgaben . . 

83,935 66 

25,132 32 

109,067 98 


Bilanz. 


Einnahmen. 115,899 12 28,017 18 143,916 30 

Ausgaben. 83,935 66 25,132 32 109,067 98 


Ertrag. 31,963 46 2,884 86 34,848 32 


Du r ch s chnitt s -Ergebnisse. 


Einnahmen und Verkehr. 


Bahnlänge.km 

Personentransport. 

Einnahmen in Procenten der ganzen Einnahme. . pCt. 

Einnahmenbetreflhiss per Bahnkilometer .... Fr. 

, „ Reisenden., 

„ „ „ und Kilometer „ 

Jeder Reisende hat im Mittel durchfahren ... km 
Auf 100 bewegte Sitzplätze kommen . . . (Reisende) 

Auf jeden Bahnkilometer kommen .... , 


28 


70 05 
2,899 51 
0 51 
0 04, 
12 01 
42 
5684 


12 


48 03 
1,121 45 
0 45 
0 04 g 
9 34 
40 
2484 


40 


65 76 
2,366 10 
0 50 
0 04. 
11 59 
41 
4724 
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Luxemburg- 

Cruchten- 

Beide 

Gepicktransport. 


Rem ich« 

Larochette. 

Linien. 

Einnahmen in Procenten der ganzen Einnahme . . 

pCt. 

2 36 

1 47 

2 

19 

Einnahmenbetreffniss per Bahnkilometer .... 

Fr. 

97 75 

34 28 

78 

71 

„ » Tonne . 

» 

13 81 

8 66 

12 

81 

Viehtransport. 






Einnahmen in Procenten der ganzen Einnahme . . 

pCt. 

1 86 

0 35 

1 

56 

Einnahmenbetreffniss per Bahnkilometer . . . . 

Fr. 

76 97 

8 21 

56 

34 

„ „ Stück . 

n 

1 20 

0 55 

1 

14 

„ » » und Kilometer. . 


0 07 5 

0 05 ä 

0 

07, 

Jedes Stück Vieh hat im Mittel durchfahren . . 

km 

16 16 

9 91 

15 

59 

Auf jeden Bahnkilometer kommen . . . (Stück 

Vieh) 

64 

15 


49 

Gütertransport. 






Einnahmen in Procenten der ganzen Einnahme . . 

pCt. 

21 55 

41 32 

25 

41 

Einnahmenbetreffniss per Bahnkilometer .... 

Fr. 

892 14 

964 75 

913 

92 

• . Tonne . 


1 45 

2 19 

1 

62 

„ „ „ und Kilometer . 

* 

0 18 

0 19 

0 

18 

Jede Tonne hat im Mittel durchfahren .... 

km 

8 24 

11 65 

9 

04 

Auf jeden Bahnkilometer kommen Güter . . . (Tonnen) 

615 92 

439 83 

563 

09 

Verschiedenes. 






Einnahmen in Procenten der ganzen Einnahme . . 

pCt. 

4 18 

8-83 

5 

08 

Einnahmenbetreffniss per Bahnkilometer .... 

Fr. 

172 88 

206 07 

182 

84 

Total-Einnahmen. 


• 



Per Bahnkilometer. 

Fr. 

4,139 25 

2,334 76 

3,597 

91 

„ Zugskilometer. 

n 

1 38 

0 95 

1 

27 

„ Wagenachskilometer. 

7» 

0 16 

0 18 

0 

16 

* ein Tag. 

n 

317 53 

76 76 

394 

29 

Ausgaben. 






Allgemeine Verwaltin*. 






Kosten in Procenten der gesammten Betriebsausgaben 

pCt. 

10 99 

19 61 

12 

98 

Betreffniss per Bahnkilometer. 

Fr. 

329 54 

410 69 

353 

89 

„ „ Zugskilometer. 

n 

0 11 

0 16 

0 

13 

Unterhalt nid Aufsicht der Bahn. 






Kosten in Procenten der gesammten Betriebsausgaben 

pCt. 

17 84 

13 62 

16 

87 

Betreffniss per Bahnkilometer. 

Fr. 

534 90 

285 28 

460 

02 

„ „ Zugskilometer. 

n 

• 0 18 

0 12 

0 

16 

Expeditions- und Zngsdienst 






Kosten in Procenten der gesammten Betriebsausgaben 

pCt. 

23 37 

21 74 

22 

99 

Betreffniss per Bahnkilometer. 

Fr. 

700 42 

455 44 

626 

92 

„ „ Zugskilometer. 


0 23 

0 19 

0 

22 
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Luxemburg- 

fruchten- 

Beide 

Fahrdienst 


Remich. 

Larochette. 

Linien. 

Kosten in Procenten der gesammten Betriebsausgaben 

pCt. 

30 45 

24 18 

29 00 

Betreffniss per Bahnkilometer. 

Fr. 

912 78 

506 31 

790 84 

, „ Zugskilometer. 

fl 

0 30 

0 21 

0 28 

Reparaturen. 





Kosten in Procenten der gesammten Betriebsausgaben 

pCt. 

11 65 

12 19 

11 78 

Betreffniss per Bahnkilometer. 

Fr. 

349 22 

255 40 

321 07 

, „ Zugskilometer. 

fl 

0 12 

0 10 

0 11 

Verschiedenes. 





Kosten in Procenten der gesammten Betriebsausgaben 

pCt. 

5 70 

8 66 

6 38 

Betreffniss per Bahnkilometer. 

Fr. 

170 84 

181 24 

173 96 

, , Zugskilometer ....... 

fl 

0 06 

0 07 

0 06 

Gesammt-Betriebs- Ausgaben. 



Kosten per Bahnkilometer. 

Fr. 

2,997 70 

2,094 36 

2,726 70 

„ , Zugskilometer ........ 

« 

1 00 

0 85 

0 96 

, , Wagenachskilometer. 

A 

0 12 

0 16 

0 13 

, „ ein Tag. 

A 

229 97 

68 85 

298 82 


XIII. 

Transportwagen für Eisenbahnfuhrwerk.*) 

Von B. Koch. 

Mit 2 Abbildungen im Texte. 

Die Beschädigungen, welchen mancherlei Arten von Gütern bei ihrer Umladung von 
einem Eisenbahnwagen auf einen anderen oder in Landfuhrwerk und umgekehrt ausgesetzt 
sind, haben bereits zur Herstellung von Fahrzeugen geführt, mit deren Hülfe ein directer 
Transport normalspuriger Wagen über Bahnen mit schmaler Spurweite möglich ist. Sollten 
dagegen z. B. Möbel per Landfuhrwerk ohne Umladung weiter befördert werden, so blieb 
bislang kaum was anders übrig, als die Möbelwagen mit sammt den Möbeln auf die Eisen¬ 
bahnwagen zu verladen und erstere nach Abladung der Möbel nach dem Heimathsorte 
zurück zu führen. 

Wenn einerseits bei derartigen Sendungen auf weite Entfernungen ein Mittel als 
werthvoll erscheint, welches den theueren Rücktransport des Möbelwagens unnöthig macht, 
so ist anderseits auch eine Versendung der Waaren von und nach der Bedarfsstelle ohne 
Umladung auf dem Bahnhofe für kurze Transporte sowohl im Interesse der Bahnen, als 
auch des Versenders erwünscht, weil hier durch die Kosten der Umladung unter Umständen 

*) Anmerkung. Die Anfertigung des für Oesterreich-Ungarn patentirten Transportwagens für 
Eisenbahn fuhrwerk wurde von dem Verfasser der Firma Ganz & Comp, in Budapest übertragen. 
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schon die bei Benutzung der Bahn, gegenüber dem directen Transporte per Landfuhrwerk, 
ersparten Frachtausgaben überwogen werden. 

Ein solches Mittel, allerdings nicht für Ersparung der Kosten der Zu- und Abfuhr 
nach und von dem Bahnhofe, wohl aber zur Vermeidung der Umladung und der durch sie 
verursachten Kosten, Verluste und Beschädigungen besteht in der Herstellung eines Wagens, 
welcher in zweckentsprechender Weise die Beförderung von Eisenbahnwagen auf gut unter¬ 
haltenen und nicht sehr steil geneigten Wegen gestattet. 

Damit ein solcher Transport von Eisenbahnwagen über Landstrassen ohne Schwierig¬ 
keiten und besondere Kosten geschehen kann, ist es nothwendig, dass, neben kräftiger Con- 
struction und tiefer Lage des Schwerpunktes des betreffenden Fuhrwerks, die Auffahrt 
und Abfahrt der Eisenbahnwagen von dem- Gleise auf dasselbe und zurück rasch, sicher 
und ohne Stösse bewirkt werden kann, dass ferner die Befestigung des Eisenbahnwagens 
auf dem Fuhrwerke eine sichere ist und dass sich letzteres möglichst leicht und sicher 
auf gut unterhaltenen Wegen und Strassen auch durch die engsten Curven bewegen kann. 
Um endlich noch zu erreichen, dass das Fuhrwerk während der Beladung oder Entladung 
des einen Eisenbahnwagens zu anderweitigen Transporten verwendbar bleibt, ist es erwünscht, 
demselben ein kurzes Gleisstück mitzugeben, welches dort zur Aufstellung des Eisenbahn¬ 
wagens dienen kann, wo sich ein festes Bahngleise für letzeren nicht befindet. 

Von diesen Bedingungen schliesst die einer sicheren Bewegung des Wagens auf 
Landstrassen ohne Aufwendung besonderer Kosten die Benutzung eines Eisenbahntransport¬ 
wagens für Vollbahnen nahezu aus. Da nämlich das Gewicht der deutschen offenen und 
bedeckten Güterwagen zu etwa 6,5 und 7,5 Tonnen anzunehmen ist, so bildet schon bei 
nur halber Ausnutzung der Tragfähigkeit des Wagens das zu transportirende Gewicht mit 
mehr als 12 Tonnen eine Last, für welche sich die meisten Strassen als nicht mehr hin¬ 
reichend widerstandsfähig erweisen. 

Wesentlich günstiger als für Vollbahnwagen gestaltet sich das Verhältniss, sobald 
es sich um den Transport schmalspuriger Wagen mit nicht über 5 Tonnen Tragkraft 
handelt. Das Eigengewicht derartiger offener und bedeckter Wagen darf im Allgemeinen 
zu 2 bis 2,5 Tonnen angenommen werden. Berücksichtigt man nun weiter, dass gerade 
die Güterklassen, welche ein Fortfallen der Umladung besonders wünschenswerth erscheinen 
lassen, zumeist eine nur theilweise Ausnutzung der Tragkraft der Wagen gesjtatten, so 
wird klar, dass es sich bei der Benutzung unseres Transportwagens zumeist nur um Fort¬ 
schaffung von Gesammtlasten von nicht über 5 bis 6 Tonnen handeln wird. Das Gewicht 
der auf Landstrassen verkehrenden Lastwagen erreicht aber häufig ein Maass von 8 Tonnen 
und darüber, es wird daher klar, dass bei gleicher Breite der Räder unseres Transport¬ 
wagens wie dort sogar der Benutzung des letzteren für vollbeladene Schmalspurwagen ein 
Hinderniss nicht entgegensteht. Es dürften dazu bei nicht zu grossen Transportentfernungen 
zwei kräftige Pferde vollkommen ausreichen, sofern nur die Strassen horizontal liegen und 
gut unterhalten werden. 

Durch Anwendung des Eisenbahn-Transportwagens für Schmalspurbahnen ist man in 
der Lage, den Vorzug der normalen Spur, dass sie den Uebergang der Waare von der 
einen Bahn auf die andere ohne Umladung gestattet, nicht nur auszugleichen, sondern es 
bleibt sogar bezüglich der Umladefrage noch ein grosses Plus für die Schmalspurbahn 
übrig. Es ist nämlich einmal die Umladung der Waare von Eisenbahnwagen zu Eisen¬ 
bahnwagen und ihr Transport in solchen weit leichter und ohne Schädigung der Waare 

Zeitschrift f. Local- u. Straßenbahnen. 1888. 13 
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auszuführen, als der Transport und die Verladung der Waare in und aus dem Landfuhr¬ 
werk in Eisenbahnwagen un3 umgekehrt, und bleibt weiter wohl zu beachten, dass es sich 
bei Benutzung von Landfuhrwerk um doppelte derartige Umladungen und Transporte — 
Transport von der Bezugsquelle nach der Bahn und von dieser nach der Bedarfsstelle — 
handelt, während der Anschluss einer Bahn an eine solche mit abweichender Spurweite 
nur eine Umladung nothwendig macht. 

Der von uns in der Seitenansicht und im Grundriss in 1 zu 50 d. w. Gr. (Fig. 10 u. 11) 
dargestellte Transportwagen ist für Eisenbahnfuhrwerk von 0,75 m Spurweite und mit einem 
das Maass von 2 m nur wenig überschreitenden Radstande bestimmt. Derselbe wird durch 
zwei I-Träger T gebildet, die oben durch aufgenietete und vorn aufgebogene Lamellen S 


Fig. io. 



Fig. 11. 



verstärkt sind, welche gleichzeitig die Laufschienen bilden. Zur Querversteifung dienen 
Diagonalen, zwei I-förmige Querträger und zwei vorn angebrachte C-Eisen, zwischen 
welchen sich die Theile zur Aufnahme der vorderen beiden Tragräder r und der Vor¬ 
richtung zur Fortbewegung und Lenkung des Wagens befinden. Ausserhalb der Träger T 
sind auf den C-Eisen zwei, ähnlich wie die Schraubenspindeln von Bremswagen gebildete 
und mit W bezeichnete Zugapparate angebracht, welche dazu dienen sollen, den Eisen¬ 
bahnwagen über die mit K bezeichneten und zu diesem Zwecke auf die Fahrschienen herab¬ 
zulassenden Knaggen langsam und sicher von letzteren auf den Transportwagen, respective 
von diesem auf jene zu ziehen oder herabzulassen. Soll der Eisenbahnwagen zur Beladung 
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oder Entladung an einem nicht mit Bahngleise versehenen Orte aufgestellt werden, so 
treten die mit Flachschienen benagelten Hölzer S' an Stelle jener. 

Bei dem Verfahren des Transportwagens werden die Knaggen K, wie dies auf der 
rechten Seite der Grundrisszeichnung angedeutet ist, zurückgeschlagen und auf die hintere 
Querverbindung gestützt. Der zu transportirende Eisenbahnwagen wird mit Hülfe der 
beiden Zugvorrichtungen W soweit nach vorn gezogen, bis er sich gegen die vorderen 
Aufbiegungen der Lamellen S stützt; eine Lösung der Vorrichtungen findet erst bei dem 
Herablassen des Wagens von dem Fahrzeuge an seinem Bestimmungsorte statt. 

In unseren Figuren bezeichnen noch R die beiden hinteren Rüder des Fahrzeuges 
und Z die Theile zur Befestigung der nicht mit dargestellten Wagendeichsel. Eine Brems¬ 
vorrichtung ist für unseren für Lasten bis zu 8 Tonnen bestimmten Transportwagen nicht 
vorgesehen; eventuell würde die Anbringung einer solchen keine Schwierigkeiten verursachen. 

Für Zwecke, welche die Anbringung erhöht liegender Gleise zur Aufstellung der 
Eisenbahnwagen sowohl auf der betreffenden Bahnstation als auch auf Fabrikhöfen gestatten, 
werden die Knaggen K und die Zugvorrichtungen W zum Auf- und Abbringen der Wagen 
überflüssig. ' Es empfiehlt sich alsdann an Stelle der letzteren eine einfachere Sicherung 
des Wagens gegen Herabrollen von dem Fahrzeuge, wie eine solche beispielsweise in einer 
hinter die Vorderräder des Wagens geschobenen und dort befestigten Holzschwelle gefunden 
werden kann. 

Graz, im Mai 1888. 


XIY. 

Einfluss einer zuerkannten Busse bezw. gezahlten Vergleichsabfindung 
an den Beschädigten auf die Regressansprüche der Versicherungsanstalt 
gegen den schuldhaften Urheber eines schädigenden Ereignisses.*) 

Von Kreisgerichtsrath Dr. Beono Hilse. 

Die öffentlich rechtliche Fürsorge, welche durch die Gesetze vom 15. Juni 1883 und 
6. Juli 1884 dem Erkrankten oder durch einen Betriebsunfall verunglückten Arbeiter ge¬ 
währt wird, tritt unbedingt in allen Fällen ein, wo nicht Vorsatz (U.-G. § 5, Abs. 7), 
Raufhändel oder ausschweifender Lebenswandel (Kr.-G § 6, Abs. 3) desselben solche ver¬ 
ursachte, also unbekümmert darum, ob ein schuldhaftes Verhalten eines Anderen Anlass 
dazu gab. Doch ist (Kr.-G. §§ 57 4 , 65 5 , 73 l ) der Krankenkasse und (U.-G §§ 96, 98) 
der Berufsgenossenschaft wegen ihrer Aufwendungen ein Rückgriffsrecht auf Denjenigen 
gegeben, welcher schuldhafter Urheber desjenigen Ereignisses war, in Folge dessen der 


*) Vergl. m. Ausführung in der „Baugewerks-Zeitung“, XX, 375, „Selbstverwaltung“ XV, 89, „Ver¬ 
sicherungspresse“ XVI, 951, „Glaser’s Annalen für Gewerbe und Bauwesen“ XXII, Heft 10, den „Bei¬ 
trägen zur Erläuterung des deutschen Rechts“, und dem „Archive für Deutsches Strafrecht“, sowie die 
zum Theile abweichenden in K. Hilse’s Gutachten über „den Einfluss der Kranken- und Unfallförsorge 
anf den Ersatzanspruch des Verletzten gegen den Beschädiger.“ (Berlin 1888, Carl Heymanns Verlag.) 

13* 
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Eintritt dieser nothwendig wurde. Derselbe ist, wenn er in dem Verhältnisse des Arbeit¬ 
gebers oder dessen Bevollmächtigten, Repräsentanten, Betriebs- oder Arbeiteraufsehers zu 
dem Verunglückten steht, nach a. § 96 dann ersatzverpflichtet, sobald er durch Vorsatz 
oder aus Fahrlässigkeit mit Ausserachtlassung derjenigen Aufmerksamkeit, zu der er ver¬ 
möge seines Amtes, Berufes oder Gewerbes besonders verpflichtet ist, den Unfall herbei¬ 
führte, in allen anderen Fällen, soweit die bestehenden gesetzlichen Vorschriften ihn dazu 
verpflichten. Mithin wird unterschieden zwischen Ersatzverpflichteten, welche zu dem Ver¬ 
letzten in einem, und solchen, welche in keinem Arbeitsverhältnisse zu demselben stehen. 
Die ersteren werden aus dem Erwägungsgrunde milder beurtheilt, weil sie Träger der 
Unfallversicherung sind, also die Mittel aufzubringen haben, um den vermögensrechtlichen 
Nachtheilen erlittener Betriebsunfälle abzuhelfen. Deshalb sind sie nur für Handlungen 
verantwortlich zu machen, welche einen höheren Grad des Verschuldens voraussetzen, wie 
dies bei Vorsatz und bei Zuwiderhandeln gegen die anerkannten Regeln ihres Berufes 
zutrifft. Letztere dagegen sollen für jeden, auch den geringsten Grad von Verschulden 
verantwortlich bleiben. Deshalb bleiben die Grundsätze des Haftpflichtgesetzes vom 7. Juni 
1871 nnanwendbar für Betriebsunfälle, soweit der Betriebsunternehmer dafür haften soll, 
dagegen in Kraft, soweit ein Dritter daraus in Anspruch genommen wird. Hierin ist auch 
die Lösung der Wiedersprüche zwischen Woedke, Anm. 1 zu § 95, einerseits, sowie 
Eger, Anm. 189 zu § 95, und K. Hilse a. a. 0. zu finden. Wenn also z. B. ein An¬ 
gestellter einer Eisenbahn, etwa ein Streckenreiniger, auf dem ihm anvertrauten Geleise 
von einem Wagen des Unternehmers erfasst und beschädigt wird, ist keine Haftpflicht, 
dagegen eine solche vorliegend, wenn derselbe zwar mit Betriebsverrichtungen beschäftigt, 
durch den Wagen eines anderen Eisenbahn-Unternehmers zu Schaden kam. Während 
gegen seine eigene Unternehmerin der Verunglückte also keine weiteren Ansprüche als die 
ünfallentschädigungsrente aus U.-G. § 5 erheben darf, wird er solche gegen eine fremde 
Unternehmerin rechtlich begründen können, letztere mithin in vollem Umfange des Haft¬ 
pflichtgesetzes dafür aufzukommen haben. 

Allein es beruht das Geltendmachen der Ansprüche des Beschädigten auf den die 
Unfallrente übersteigenden Betrag aus § 95, sowie der Krankenkasse und Berufsgenossen- 
schaft auf Rückerstatten des Aufgewendeten aus a. § 96 auf der Voraussetzung, dass der 
Urheber des schädigenden Ereignisses durch den Strafrichter für schuldig erkannt wurde. 
Liegt keine strafgerichtliche Verurtheilung vor, so ist auch der Anspruch nicht verfolgbar. 
Denn es hat der Prozessrichter nur über die Höhe desselben eine Entscheidung zu treffen, 
während die Voraussetzung für solche der Strafrichter festsetzte, wie gerichtsseitig bereits 
als unstreitbar rechtsgrundsätzlich anerkannt wurde. Dieser Umstand hat Anlass zu der 
Besorgniss gegeben, es könne ein Beschädigter dadurch die Berufsgenossenschaft bezw. die 
Krankenkasse um ihr Rückgriffsrecht aus § 96 und § 98 bringen, dass er in Folge eines Ab¬ 
kommens mit dem Beschädiger das Stellen von Strafanträgen unterlässt oder im Wege 
des Vergleiches die Verpflichtung des Beschädigers auf eine vereinbarte Abfindungssumme 
begrenzt, und deshalb ein Rundschreiben einer Berufsgenossenschaft veranlasst, welches ihn 
an der selbstständigen Verfolgung seiner Ansprüche hindern soll. Allein abgesehen von 
der zweifellosen Unzulässigkeit eines derartigen Vorgehens, wie solche die * Selbstverwaltung* 
XV. 17. zutreffend kennzeichnet, ist die gehegte Befürchtung auch eine völlig grundlose. 
Denn in den Fällen der vorsätzlichen oder durch Kunstfehler veranlassten Tödtung bezw. 
Körperverletzung, welche U.-G §§ 95 und 96 vorgesehen wird, tritt Strafverfolgung nach 
Str.-G.-B. § 222, § 230, § 232 von Amtswegen ein, bedarf es also keines Strafantrages, 
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•während in dem Falle des U.- G § 98 eine strafgeriehtliche Vorentscheidung nicht gefordert 
wird. Demnach kann durch Unterlassen eines Strafantrages der Beschädigte auf die Ver¬ 
folgung der Ansprüche der Versicherungsanstalt überhaupt nicht ein wirken, sodass der¬ 
jenige Betrag zwecklos aufgewendet wurde, welchen ein Beschädiger dem Beschädigten 
in der Absicht zahlte, dadurch ihn von Strafanträgen abzuhalten. 

Weniger zweifellos ist dagegen die Frage, welchen Einfluss eine dem Beschädigten 
zuerkannte Busse oder ein zwischen diesem und dem Beschädiger vereinbarter Vergleich 
über eine Abfindung auf die Ansprüche der Versicherungsanstalt haben kann. Vereinzelt, 
z. B. von K. Hilse in der „Selbstverwaltung* XV, 17, wird die Ansicht vertreten, dass 
dadurch deren Verfolgung ausgeschlossen, weil die Versicherungsanstalt als gesetzliche 
Cessionarin des Verletzten erachtet werde, weshalb Rechtshandlungen ihres Cedenten sie 
gegen sich gelten lassen müsse. Und in der That scheint der Wortlaut des St.-G.-B. § 231 
solche zu rechtfertigen. Denn danach schliesst eine erkannte Busse die Geltendmachung 
eines weiteren Entschädigungsanspruches aus. Allein nur dasjenige, was der Beschädigte 
für sich zu beanspruchen hat, kann durch die Busse betroffen werden, welche gewisser- 
maassen eine Begrenzung und Abfindung seiner Entschädigungsansprüche sein soll. Deshalb 
wird nur auf seinen Antrag solche zuerkannt, also seiner Entschliessung überlassen, ob er 
die eine oder die andere als ihm günstiger wählen will. Sie muss deshalb auf dasjenige 
beschränkt bleiben, was ihm gebührt, kann sich aber nicht erstrecken auf Ansprüche, welche 
zwar auf demselben Rechtsgrunde beruhen, jedoch einem Anderen zustehen. Nach dem 
Wortlaute der a. §§ 95 und 98 beschränkt sich der Anspruch des Beschädigten auf den 
Betrag, um welchen die ihm nach den bestehenden gesetzlichen Vorschriften gebührende 
Entschädigung diejenige übersteigt, auf welche er nach diesem Gesetz Anspruch hat. Also 
nur hierüber kann er selbstständig verfügen. Eine Verfügung über die Entschädigungs¬ 
rente aus a. § 5 würde in das Recht der Versicherungsanstalt, also eines Dritten, ein- 
greifen und daher als rechtsunwirksam sich kennzeichnen. Diese Auffassung ist auch in 
der Rechtsprechung früher anerkannt gewesen und stets (vergl. Oppenhoff Anm. 9 zu 
§ 231 und Anm. 24 zu § 188) dafür gehalten worden, dass die zuerkannte Busse gegen 
einen von mehreren Beschädigen] zwar die Verfolgung des Anspruches gegen die übrigen 
ausschliesst, jedoch nur demjenigen Verletzten gegenüber, welchem solche zuerkannt ist, 
während von mehreren durch dieselbe Handlung Betroffenen, die übrigen ihr Recht auf 
Geltendmachen unverkürzt behalten, wenn sie den Antrag auf Busse nicht stellen wollten. 
Eine gleiche Rechtslage ist durch die a. §§ 95 und 96 geschaffen. Denn durch das 
schuldhaft herbeigeführte schädigende Ereigniss wurden gleichzeitig und selbstständig be¬ 
troffen die Versicherungsanstalt in Höhe der gesetzlichen Entschädigung aus U.-G. g 5 und 
Kr.-G. § 6, sowie der Verletzte für seine Person. Jeder von beiden hat den Antrag auf 
Busse zu stellen. Wer ihn nicht stellte, dem kann solche nicht zuerkannt werden. Wem 
sie nicht zuerkannt war, der behält das Recht auf Geltendmachen desselben. Hat nur der 
Verletzte den Antrag gestellt, so wird auch nur er abgefunden. Dagegen bleibt der Ver¬ 
sicherungsanstalt ihr Recht unverkürzt. Der Strafrichter hat bei Bemessen der Busse dies 
zu berücksichtigen. Denn er ist ebenso wie jede Privatpartei durch den Rechtssatz gebunden, 
die einschlagenden neueren Gesetze kennen zu müssen, also nicht übersehen zu dürfen, dass 
statt des bisherigen einen, jetzt zwei Geschädigte, nämlich unmittelbar der Verletzte, mit¬ 
telbar die Versicherungsanstalt, vorhanden sind. Trifft dies aber zu, was rechtlich kaum 
anzweifelbar erscheint, so folgt daraus, dass die Busse nur auf den Mehranspruch des 
Verletzten, nicht aber auf das Rückgriffsrecht der Versicherungsanstalt sich erstreckt. 
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Aus der rechtlichen Natur dieser zwei nebeneinander bestehenden selbstständigen 
Ansprüche folgt aber auch, dass durch einseitige Willensentschliessung der unmittelbar 
Verletzte nur über sein eigenes Forderungsrecht Vereinbarungen treffen kann. Schliesst 
er mit dem Beschädiger einen Vergleich, einigt sich also mit ihm auf eine Abfindungs¬ 
summe, gegen deren Empfang er auf weitere Ansprüche verzichtet, so kann dadurch nur 
solches begrenzt sein, nicht aber auch das Rückgriffsrecht der Versicherungsanstalt. Dies 
letztere würde nur dann mit berücksichtigt werden dürfen, wenn die Versicherungsanstalt 
befugt wäre, ihre Leistungen auch in anderen Fällen, als bei Wiedererlangen der vollen 
Erwerbsfähigkeit einzustellen. Nach U.-G. § 65 kann eine anderweitige Feststellung bezw. 
der Fortfall der Entschädigung aber nur erfolgen, wenn in den Verhältnissen, welche für 
die Feststellung der Entschädigung maassgebend gewesen sind, eine wesentliche Veränderung 
eintritt, d. h. wenn der Grad der Erwerbsfähigkeit mehr abnimmt, oder wieder zunimmt, 
oder wenn als Folge des Unfalles der Tod eintritt. 5 “) Dagegen ist der Verzicht des Empfangs¬ 
berechtigten als Wegfallgrund nicht anerkannt U.-G. § 99 und Kr.-G. § 80 verbieten 
Vereinbarungen zu treffen, welche den gesetzlichen Bestimmungen zuwiderlaufen, und erklären 
solche als rechtsunverbindlich. Der Verzicht eines Entschädigungsberechtigten auf sein 
Bezugsrecht würde also rechtsunverbindlich sein. Daraus folgt aber, dass derselbe bezüglich 
seines Bezugsrechtes auf Entschädigungsrente einen Vergleich mit dem Beschädiger nicht 
treffen kann. Hat dieser in dem Glauben, dadurch jeder weiteren Verbindlichkeit enthoben 
zu sein, eine höhere Vergleichssumme gewährt, als angemessen zu dem Forderungsrechte 
des Beschädigten stand, so bleibt dies einflusslos. Denn er musste nach Gesetz und Recht¬ 
sprechung sich die Kenntniss der ihm wissenswerthen, weil für ihn bedeutungsvollen, 
Gesetze verschaffen. Verabsäumte er dies, so trifft ihn ein so hoher Grad von Versehen, 
dass er die Folgen desselben rechtlich zu tragen hat. Dagegen kann durch sein Ver¬ 
schulden nichts in den gesetzlich begründeten Ansprüchen der Versicherungsanstalt geändert 
werden. Letztere bleiben vielmehr des Vergleiches ungeachtet in vollem Umfange bestehen. 

Weil U.-G. § 101 die Behörden verpflichtet, „unaufgefordert den Genossenschafts¬ 
vorständen alle Mittheilungen zukommen zu lassen, welche für den Geschäftsbetrieb der 
Genossenschaften von Wichtigkeit sind“, und weil § 96 das Strafurtheil als Rechtsgrund 
des Rückgriffsrechtes hinstellt, welches letztere untergeht, wenn nicht innerhalb 18 Monaten 
es geltend gemacht wurde, so erscheinen die Staatsanwaltschaften als die gesetzlich be¬ 
stellten Vollstreckungsbehörden strafgerichtlicher Entscheidungen verpflichtet, Mittheilung 
ergangener Strafurtheile zu geben, durch welche die Schuld des Urhebers eines schädigenden 
Ereignisses festgestellt wurde. Mit Rücksicht auf U.-G. § 51, welcher die Anzeigepflicht 
begründet, ist dieses Verlangen gerechtfertigt. Dagegen wird das Recht aus Str.-G.-B. 
§ 231 zum Anträge auf Busse auch weiter die Nothwendigkeit schaffen, zu den strafge¬ 
richtlichen Verhandlungsterminen wegen Vergehens wieder Str.-G.-B. §§ 222, 232 den 
Genossenschaftsvorständen dann Kenntniss zu geben, sobald ein Betriebsunfall den Gegen¬ 
stand derselben bildet. Von dieser Ansicht geht auch der Erlass des preussischen Justiz¬ 
ministers vom 2. Januar 1888 (Baugewerks-Ztg. XX. 29.) aus, sodass zu erwarten steht, 
es werde danach in Zukunft gehandelt werden. 

Jedenfall erscheint aber der Nachweis geführt und ist deshalb für die Betheiligten, 


*) Selbst eine Strafhaft des Bezugsberechtigten ist nach der Auffassung des Reichs-Versicherungs- 
Amtes in einem Recursbescheide vom SO. April 1888 nicht geeignet die Rentenzahlung zeitlich ein- 
zusteUen. 
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sowohl Berufsgenossenschafben und Krankenkassen als auch die schuldhaften Betriebsunter¬ 
nehmer und deren Vertreter zu beachten: 

Dass eine nur auf Antrag des Verletzten diesem zuerkannte Busse oder ein 
blos mit dem Verletzten abgeschlossener Vergleich die Geltendmachung der 
Ansprüche der Berufsgenossenschaften und Krankenkassen nicht beeinflusst, 
letztere vielmehr blos dann beseitigt werden, wenn auch auf ihren Antrag 
ihnen eine Busse zuerkannt wurde, oder sie dem Vergleichsabkommen mit dem 
Beschädiger beigetreten sind. 


Bericht der Brölthaler Eisenbahn-Actien-Gesellschaft. 

Geschäftsjahr 1887. 


Das abgelaufene Geschäftsjahr erbrachte für unseren Bahnbetrieb recht günstige Er¬ 
gebnisse, indem die Einnahmen sich etwas höher gestalteten, wie die des Vorjahres. 

Nachdem der Erneuerungsfonds und die Reservefonds den Statuten gemäss dotirt 
sind, kann wiederum eine Dividende von 5°/ 0 des Actien-Kapitals gewährt werden. 

Nach allen bisherigen Erfahrungen schwanken die Jahreseinnahmen auf unserer Bahn 
überhaupt nur sehr wenig und wenn auch die Einnahmen in einem Jahre etwas mehr, im 
andern dagegen etwas weniger betragen — wie dieses bei allen Bahnen und bei jedem 
Geschäfte einzutreten pflegt — so kann doch mit Zuversicht erwartet werden, dass auch 
in Zukunft stets eine ziemlich gleichmässige Dividende vertheilt werden wird, zumal die 
Einnahmen seit mindestens zwölf Jahren durchschnittlich nicht weniger, wie in dem ab¬ 
gelaufenen Geschäftsjahre betragen haben. 

Durch nützliche Einrichtungen, sowie Anschaffung neuer Wagen ist dem fortdauernd 
wachsenden Personenverkehr entsprochen worden, wie überhaupt auf eine Vervollkommnung 
der Bahn-Anlagen und der Betriebsmittel ohne Unterlass Bedacht genommen werden wird. 

Insgesammt betrugen: 

Die Retriebs-EinBahmen: M pf Die Betriebs-Ausgaben: M 

96899. 89 59645. 88 

dazu Ueberschüsse aus 1886 dazu Erneuerung von Schwellen 2458. — 

excl. der Eisenbahn-Staats- Obligationszinsen, Tantieme u. 

Steuer . 3086. 84 Zuschüsse zur Beamten- 

_ Unterstützungs-Kasse . . 10177. 54 

99986. 73 72281. 42 


Nach Abzug der Ausgaben von den Einnahmen verbleibt ein Ueberschuss von M. 27705.31. 
Ueber den Ueberschuss bitte ich wie folgt verfügen zu wollen: 


1) Erneuerungsfonds nach Maassgabe des Regulativs.M. 4312. — 

2) Reservefonds I (5 °/ 0 des Ueberschusses).. 975. — 

3) , II ( 1 /i«°/o des Actienkapitals). 510. — 

4) zur Zahlung der Eisenbahn-Staatssteuer.„ 650. — 

5) 5 # / 0 Dividende.. 19500. — 

6) Vortrag auf neue Rechnung.. 1758. 31 


M. 27705. 31 
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Die Bilanz wird »ich demnach stellen wie folgt: 

Bilanz am 31. December 1887. 

Activa. 

Anlage der Haupt- und Nebenbahn mit sämmtlichen Haltestellen . . . M. 609728. 51 


Locomotiven, Wagen und verschiedene Mobilien. 155634. 52 

Baumaterialien-Vorräthe. 2904. 56 

Altmaterialien-Bestände. 112. 79 

Bau-Conto. 3010. 05 

Cassa-Bestand. 3089. 21 

Depot-Conto. 15000. — 

Banquier-Guthaben und Debitoren. 33771. 80 


M. 823251. 44 


Passiva. 


Actien-Kapital-Conto. 

Ganzes genehmigtes Actieu-Kapital.M. 510000. — 

davon noch unbegeben. , 120000. — 

Staatsprämie (unverzinslich). 

Obligationen. 


Obligations-Zinsen-Conto (nicht erhobene Zinsen) 
Dividenden-Conto (nicht erhobene Dividende) . 

Cautions-Conto. 

Beamten-Cautions-Conto. 

Erneuerungs-Conto. 

Reservefonds I. 


Beamten-Unterstützungs-Conto 

Creditoren. 

Gewinn- und Verlust-Conto . 


M. 390000. — 
, 180000. — 
. 200000. — 
, 450. - 

. 165 . - 

, 11475. 80 

, 1500.— 

„ 5877.96 

, 1503. 64 

, 1082.02 

. 180. - 
, 3311. 71 

, 27705. 31 

M. 823251. 44 


Gewinn- und Verlust- 

Conto. 






Soll 


Haben 

Ueberschuss der Einnahmen über die Ausgaben . . 




M. 27705. 31 

Rücklage in den Erneuerungsfonds. 

. M. 

4312. 

— 


Rücklage in den Reservefonds 1. 

• n 

975. 

— 


Rücklage in den , II. 

• w 

510. 

— 


Eisenbahn-Staatssteuer pro 1887 . 

• n 

650. 

— 


5 °/ 0 Dividende an die Actionäre. 

• * 

19500. 

— 


Vortrag auf neue Rechnung. 

• n 

1758. 

31 



M. 

27705. 

31 

M. 27705.31 
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Die Einnahmen des Jahres 1887 aus 1048 Reisen bestanden aus: 


Frachten und Nebengebühren für 27079430 kg Güter.M. 60132. 74 

Lagerplatzmiethe und sonstigen Einnahmen.. 1480.95 

Personenbeförderungsgeldern.„ 31744. 15 

Vergütung für Beförderung von Postsachen. „ 2311.60 

Für Viehtransporte., 1230.45 

M. 96899.89 

Nach den Tarifclassen vertheilt sich die Güterbeförderung in: 

i ii m iv 

Stückgut in Colli Allgem.Wagenladungs- Special-Tarife Ausnahmetarife 

und Theilladung Classe I, 11 & III A. B. C. D. & E. 

3,102340 kg. 1,088860 kg. 8,761420 kg. 14,126810 kg. 


Es gingen von diesen Gütern: 

abwärts: aufwärts: 

9,891460 kg. 17,187970 kg. 

Tonnenkilometer wurden befördert: 

abwärts: aufwärts: 

183369,0 Tkm. 384584,4 Tkm. 


zusammen: 

27,079430 kg. 


zusammen: 

567953,4 Tkm. 


Die durchschnittliche Reiselänge der Güter war 19,7 km. 

Auf je 1000 kg der beförderten Güter betrugen im Durchschnitt die Einnahmen an 
Frachten und Gebühren M. 2. 22. 

Die laufenden Betriebsausgaben betrugen im Durchschnitt auf jede Reise M. 56. 91. 
Im Jahre 1887 wurden unsere Züge von 50300 Reisenden benutzt, dieselben durch¬ 
fuhren im Ganzen 741118 km, was einen Durchschnitt von 14,73 km auf jede Person 
ergiebt. 

Die Durchschnitts-Einnahme auf jede Person betrug M. 0.63,1. 


XVI. 


Empfiehlt sich fär Strassenbahnen. das Auf stellen, von 
Unfallverhütnngs-V orschriften ? 

Von Dr. K. Hilse in Berlin. 

Die Strassenbahn-Berufsgenossenschaft geht nach einem Rundschreiben vom 14. April 
1888 damit um, in Verfolg der ihr durch U.-V.-G. vom 6. Juli 1884 § 78 unter 2 bei¬ 
gelegten Befugniss, Vorschriften über das in den Betrieben von den Versicherten zur Ver¬ 
hütung von Unfällen zu beobachtende Verhalten unter Bedrohung der Zuwiderhandelnden 
mit Geldstrafen bis zu 6 Mark zu erlassen. Es fragt sich, welcher Nutzen ihr daraus 
entspringt? Zweifellos würde für die in ihren Betrieben beschäftigten Arbeitsnehmer eine 
Zwangspflicht zum Befolgen der zu ihrem eigenen Schutze vor Unfällen erlassenen Vor- 

Zeitschrift 1 Local- u. Strassen bahnen. 1888. 14 
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Schriften entstehen, welcher jedoch absichtlich oder fahrlässiger Weise zuwider 
gehandelt werden kann. Darf nun das Nichtbefolgen der Unfallverhütungs-Vorschriften 
einzig und allein nur das Verhängen dieser Geldstrafe, oder neben derselben weitere 
Folgen, insbesondere den Verlust der Unfallsentschädigungsrente nach sich ziehen? Die 
Ansichten hierüber sind getheilt. Aus dem Umstande, dass im Gesetze blos der zu ver¬ 
hängenden Geldstrafe gedacht ist, lässt diese sich scheinbar für den allein beabsichtigten, 
ausschliesslichen Nachtheil einer Nichtbefolgung der schuldigen Zwangspflicht erklären. 
Mit besserem Rechte wird jedoch unterschieden, ob das Zuwiderhandeln absichtlich 
oder blos fahrlässiger Weise geschah, und ersteren Falles der Verlust des Renten¬ 
bezuges neben der Geldstrafe, letzteren Falles nur diese allein für statthaft erklärt. 

Dadurch, dass U.-V.-G. § 78 die Genossenschaften auf die Befugniss beschränkt, 
gegen den Zuwiderhandelnden Geldstrafen anzudrohen, hat der Gesetzgeber noch keineswegs 
die Entziehung des Ersatz-Anspruches aus Zuwiderhandlungen gegen Unfallverhütungs- 
Vorschriften ausgeschlossen, und in der Geldstrafe die einzige und genügende Sühne für 
das im Zuwiderhandeln liegende Unrecht hinstellen wollen. Der Anspruchsverlust brauchte 
vielmehr nicht erst erwähnt zu werden, weil er bereits gemäss § 5 bestand, es sich also 
nicht um seine Neueinführung handelte. Der Wegfall des Anspruches bei obwaltendem 
Vorsatze ist vielmehr die gesetzliche Folge des vorsätzlichen Unrechtes, bedurfte als solche 
der Androhung durch die Berufsgenossenschaften nicht erst, sodass deren Recht sehr wohl 
auf eine neben jener gesetzlichen Folge verhängbare — solche jedoch keineswegs aus- 
schliessende — Strafe beschränkt werden konnte. Diese Geldstrafe trifft überdies nicht 
blos den obwaltenden Vorsatz, sondern darf schon auf fahrlässiges Zuwiderhandeln gegen 
eine Unfallverhütungs-Vorschrift verhängt werden, während der Rentenverlust nur bei Vor¬ 
satz eintreten darf. 

Uebrigens ist nicht ganz nebensächlich, dass U.-V.-G. § 5 von Vorsatz, nicht von 
Absicht spricht. Deshalb wird verschiedentlich die Ansicht gehört, man habe nicht schon 
den rechtswidrigen Willen, den absichtlichen Gegensatz zum Rechte bezw. 
zur Pflicht, also den Willensfehler des Handelnden treffen wollen, sondern daneben noch 
das weitere Erforderniss gestellt, dass er auch bei Ueberlegung gehandelt habe, d. h. der 
Folgen seines Handelns und der Rechtswidrigkeit seiner That sich voll bewusst gewesen 
sei. Demnach würde sogar Selbstmord noch keine Befreiung schaffen, wenn dem Thäter 
zur Zeit der That Willensfreiheit ermangelt hatte. Es fragt sich, welche dieser beiden 
abweichenden Ansichten die mehr berechtigte ist? 

Streitig kann sein, ob das vorsätzliche Zuwiderhandeln gegen Unfallverhütungs-Vor¬ 
schriften genügt, um einen zum Verluste des Ersatzanspruches ausreichenden »Vorsatz* 
im Sinne U.-V.-G. § 5 herzustellen. Aus der Strafbarkeit derarter Zuwiderhandlungen würde 
sich allerdings die Annahme begründen lassen, dass durch die Verletzung der für ihn be¬ 
standenen Zwangspflicht der Zuwiderhandelnde sich einer unerlaubten Handlung schuldig 
gemacht, und, indem er absichtlich seine Zwangspflicht unterlassen, gleichfalls absichtlich 
das zu seinem Schaden ausgefallene Ereigniss verursacht habe. Dem Rechtsgefühl und der 
Billigkeit widerspricht es, dass der, welcher eine schuldige Pflicht aus Vorsatz unterlässt 
und dadurch Schaden leidet, gerade von demjenigen, welchem gegenüber er gefehlt hat, 
Ersatz for den selbst verschuldeten Schaden soll beanspruchen, also das Vermögen, dessen 
zur Herbeiführung des Ausgleiches in seiner eigenen Vermögenslage vor und nach der 
strafbaren Handlung soll in Anspruch nehmen dürfen, gegen den er sich vergangen hat. 
Vielmehr würde es gerechtfertigt erscheinen, dem Preuss. A. L.-R. I. 6, §§ 25, 26 ent- 
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sprechend, gegen den, welcher in der Ausübung einer unerlaubten Handlung sich befunden, 
oder eine auf Schadensverhütung abzielende Satzung vernachlässigt hat, die Rechtsver- 
mutbung aufzustellen, dass der bei solcher Gelegenheit entstandene Schaden durch seine 
Schuld verursacht sei. Denn wenn die Vernachlässigung einer Zwangspflicht vorsätzlich 
geschah, d. h. deren Thäter die Absicht ihrer Uebertretung oder Unterlassung hatte, so 
darf die Folge dieser selbstgewollten Handlung, nämlich der Betriebsunfall, gleichfalls als 
vorsätzlich herbeigeführt angesehen werden. Rechtsgrundsätzlich gilt nach allen be¬ 
stehenden Rechtssystemen, dass Niemand aus seiner eigenen unerlaubten Handlung gegen 
einen Anderen, insbesondere aber gegen denjenigen einen Anspruch erwerben darf, gegen 
den er sich vergangen hat. 

Nicht zu übersehen ist zwar, dass der Rentenanspruch aus U.-V.-G. §§ 5, 6 ein 
öffentlich rechtlicher ist, während der vorerwähnte Rechtsgrundsatz dem Privatrechte 
angehört. Dieser Unterschied in der Rechtsnatur des Anspruches erscheint indess von keiner 
ausschlaggebenden Bedeutung. Was dem allgemeinen Rechtsgefühle auf dem Gebiete des 
Privatrechtes widerstreitet, darf die öffentliche Ordnung nicht gutheissen oder beschönigen. 
Wer die zur Erhaltung der öffentlichen Sicherheit und Ordnung, zur Abwehr von Gefahren 
und damit zum allgemeinen Wohle getroffenen Einrichtungen und Anstalten nichtachtend 
Übertritt, hat sich jedes Schutzes für die nachtheiligen Folgen unwürdig gezeigt, die all¬ 
gemeine Theilnahme und folgeweise Fürsorgepflicht verwirkt. Es würde einer Beschöni¬ 
gung des Unrechtes gleichkommen und in weiterem Verfolge zu einer unnatürlichen Ver¬ 
mehrung der Zuwiderhandlungen gegen Unfallversicherungs-Vorschriften führen, wenn 
Waghalsigkeit und Leichtfertigkeit auf Kosten der Berufsgenossenschaften beliebig geübt 
werden dürften. Jeder Verlust wirtschaftlicher Güter (also auch des Lebens, der Gesund¬ 
heit, der Erwerbsfähigkeit) mindert den Volkswohlstand, ist deshalb thunlichst zu unter¬ 
drücken, und darf jedenfalls nicht begünstigt werden. 

Fflr die Berufsgenossenschaften ist es augenscheinlich von grosser wirtschaftlicher 
Bedeutung, durch Verhüten der Unfälle ihre Eintrittsverbindlichkeit thunlichst zu er¬ 
leichtern. Hierdurch verbessern sie nicht allein in Höhe der ersparten Leistungsbeträge 
die Vermögenslage der Genossenschaft, und durch Verringerung der Umlagen die wirt¬ 
schaftliche Lage ihrer Mitglieder,* sondern fördern gleichzeitig den Volkswohlstand, dem 
die Erwerbsfähigkeit wirtschaftlicher Kräfte erhalten bleibt. Mithin ist ihr Bestreben 
wirtschaftlich richtig, sittlich begründet, und deshalb der vollen Unterstützung würdig. 

Dass Geldstrafen nicht ausreichen, Waghalsigkeit und Leichtfertigkeit zu unterdrücken, 
liegt auf der Hand. Sie mögen gegen Fahrlässigkeit genügen, gegen Absicht und Vorsatz 
thun sie dies nicht. Denn dem Arbeiter, welcher an einer in Bewegung befindlichen Welle 
turnt, und sich durch die augenscheinliche Gefährlichkeit dieses Beginnens nicht abschrecken 
lässt, wird die drohende Geldstrafe nicht zum Abschreckungsmittel dienen. Gleiches gilt 
von Arbeitern, welche andere Waghalsigkeiten sich zu Schulden kommen lassen, und die 
Unfallverhütungs-Vorschriften verspotten. Dazu tritt, dass die Geldstrafen nicht einmal 
den Genossenschaften verbleiben, sondern nach U.-V.-G. § 80 der Krankenkasse zu Gute 
kommen, welcher der Verletzte zur Zeit der Zuwiderhandlung angehörte, und dass selbst 
die Straffestsetzung ihnen entzogen, indem sie dem Krankenkassen-Vorstande übertragen 
ist. Mag vielleicht bei Gemeinde- und Betriebskrankenkassen auf eine sachgemässe Hand¬ 
habung der Straffestsetzungen zu rechnen, bei Bau-, Innungs- und Orts-Krankenkassen 
solches auch noch möglich sein, so ist bei den eingeschriebenen, von der Arbeitsnehmer¬ 
schaft verwalteten Hülfskassen eine die Arbeitgeber unterstützende Strenge ausgeschlossen. 

14 * 
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Die Genossenschaften müssen zu erreichen suchen, dass entweder absichtliches 
Zuwiderhandeln gegen Unfallverhütungs-Vorschriften als Aufhebungsgrund der Leistungs¬ 
verbindlichkeit anerkannt wird, oder dass Zuwiderhandelnde von der Beschäftigung in den 
Betrieben ihrer Genossenschafter ausgeschlossen werden. Das Erstere kann durch sach- 
gemässe Rechtssprechung seitens des Reichs-Versicherungs-Amtes, das Andere durch Selbst¬ 
hülfe der Genossenschaften erreicht werden. 

Die bisherige Rechtssprechung des Reichs-Versicherungs-Amtes lässt jedoch nicht 
hoffen, dass die berechtigten Wünsche der Genossenschaft bald werden verwirklicht werden. 
Denn während nach U.-V.-G. § 5 der Verletzte oder die Hinterbliebenen eines Getödteten 
ihren auf Grund der Unfallsgesetze gegen die Berufsgenossenschaften aus einem eingetre¬ 
tenen Betriebsunfall ableitbaren Anspruch verlieren, wenn der Betriebsunfall nachweisbar 
vorsätzlich herbeigeführt war, hat bisher das Reichs-Versicherungs-Amt angenommen, 
dass der Vorsatz auf das Herbeiführen des schliesslich eingetretenen nach¬ 
theiligen Erfolges gerichtet, also dieser beabsichtigt gewesen sein müsse, und 
zur Beseitigung der Leistungspfiicht den Nachweis nicht für genügend gehalten, dass die 
zur Ursache des Unfalls gewordene selbstthätige Handlung vorsätzlich unternommen, der 
Vorsatz nämlich auf Herbeiführen desjenigen Ereignisses gerichtet war, welches sich zur 
thatsächlichen Ursache des den Schaden und Unfall erzeugenden Vorganges gestaltet hat. 
So sind z. B. Arbeiter, welche muthwillig an einer im Betriebe befindlichen Welle Turn¬ 
übungen gemacht, mit Mitarbeitern sich in Ringübungen bezw. Schlägereien eingelassen, 
solche sogar selbst angestiftet, gelieferte Schutzbrillen nicht benutzt, gegen bestandene 
Unfallverhütungs-Vorschriften waghalsig im Betriebe befindliche Maschinen gereinigt hatten, 
für anspruchsberechtigt befunden worden, indem in allen derartigen und ähnlichen Fällen 
blos eine Fahrlässigkeit für vorliegend und das Vorhandensein eines Vorsatzes für ausge¬ 
schlossen erachtet wurde, so dass blos nachweisbar vorliegende Absicht des Selbstmordes, 
oder der Selbstverstümmelung für die Berufsgenossenschaften Befreiung von der gesetzlichen 
Ersatzpflicht hersteilen könnte. Eine derart enge Begrenzung des Begriffs .Vorsatz" 
widerspricht jedoch dem Rechtsgefühl und der Billigkeit, gefährdet die öffentliche Ordnung 
und kann der Gesetzgeber nicht beabsichtigt haben.*) 

Vielmehr würde genügen müssen, wenn die Berufsgenossenschaft zur Begründung der 
Ausschliessung ihrer Eintrittsverbindlichkeit das Zusammentreffen folgender drei Umstände 
nachweist, nämlich: 

a) das Vorhandensein eines auf Zuwiderhandeln gegen bestehende Unfallverhütungs- 
Vorschriften gerichteten Willens, 

b) den ursächlichen Zusammenhang zwischen dieser willensfreien Handlung des 
Thäters mit dem schädigenden Ereignisse, 

c) die Unmöglichkeit jenes Ereignisses bei Ausbleiben der beregten willensfreien 
Selbstthätigkeit des Verunglückten. 

Scheinbar ist vor der Hand auf ein Aufgeben der Begrenzung des Begriffes .Vor¬ 
satz* im Sinne des U-V.-G. § 5 noch nicht zu denken; das Festhalten daran muss die 
Berufsgenossenschaften dahin führen, im Wege der Selbsthülfe sich davor zu schützen, 
dass ihre Leistungen von Muthwilligen und Unfolgsamen beansprucht werden. Die Unfall¬ 
verhütungs-Vorschriften bieten ihnen hierzu eine Handhabe, wenn allerdings auch nicht 

*) So z. B. B. Hilse in der Selbstverwaltung XV. 161; K. Hilse in Strassenbahnen L 41 gegen 
v. Wödtke: Commentar zum Unfall-Vereicherunga-Geseti g 5. 
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verkannt werden darf, dass das Reichs -Versicherungs- Amt durch das ihm gesetzlich zu¬ 
stehende Bestätigungsrecht der Unfallverhütuugs-Vorschriften bis zu einem gewissen Grade 
hindernd einzugreifen vermag. 

Nach U.-V.-G. § 78 l dürfen die Genossenschaften von ihren Mitgliedern diejenigen 
Einrichtungen fordern* welche zur Verhütung von Unfällen dienlich erscheinen. Unter den 
Begriff „Einrichtung" fällt zweifellos das Verlangen, Arbeiter zu entlassen bezw. von der 
Beschäftigung auszuschliessen, welche sich Strafen wegen Verstosses gegen bestehende Un¬ 
fallverhütungs-Vorschriften zugezogen haben. ‘Insofern die Nichtbefolgung der für sie ge¬ 
gebenen Unfallverhütungs-Vorschriften die Genossenschafter nicht nur in Gefahr bringt, zu 
erhöhten Auflagen herangezogen, sondern denkbarer Weise sogar — unter dem Schutze 
der landesgesetzlichen Vertretungsverbindlichkeit — aus U.-V.-G. § 98 verantwortlich 
gemacht zu werden, würde eine derartige Maassnahme schnell zur Auschliessung aller 
Uebermüthigen und Waghalsigen von den Arbeitsstätten der Genossenschafts-Mitglieder 
führen und den Genossenschaften einen wirksamen Vermögensschutz gewähren. Die hiervon 
betroffenen Arbeiter werden im weiteren Verfolge ihrer Bestrafung erwerbslos, ohne dass 
eine den Erwerb hindernde Verletzung eingetrdten war. Dieser Nachtheil trifft dann schon 
die Fahrlässigen, nicht blos die absichtlich Handelnden. Den Genossenschaften diesen 
Selbstschutz in der Weise abzuschneiden, dass es ihnen verbietet, die beregte Verpflichtung 
ihren Mitgliedern aufzuerlegen, ist das Reichsversicherungsamt nicht befugt, weil dieselbe 
weder mit dem Gesetze noch mit der Billigkeit im Widerspruch steht. 

Die Bediensteten würde dieser Ausweg allerdings mehr schädigen, als das Aufgeben 
der bisherigen Auslegung des U.-V.-G. § 5 thun könnte. Einmal würde die Mittheilung 
der Bestrafungen den Anfang einer — von der Arbeitnehmerschaft gefürchteten — Controle 
ihrer Führung herstellen. Sodann würden als Folge ihrer in der Tragweite unüberlegten 
Handlung viele brodlos werden, die körperlich vollkommen erwerbsfähig sind. Indem un¬ 
geachtet der vorhandenen Erwerbsfähigkeit die Eilrerbsmöglichkeit abgeschnitten wird, liegt 
indess ein grösserer Nachtheil für die Allgemeinheit und den Volkswohlstand, als wenn 
Genossenschaften in der Lage bleiben, ohne Belastung der Genossenschaften leichtfertige 
und wagehalsige Arbeiter weiter zu beschäftigen, weil die Wagehalsigkeit den Renten¬ 
anspruch ausschliesst bezw. beseitigt. 


Literatnrbericht. 

Vom Königl. Reg.-Baumeister E. Dieckmann in Hamborg. 

a) Allgemeines. 

Zur Haftpflicht der Pferdeeisenbahnen. Am 9. December 1887 hat in dieser Frage das Reichs¬ 
gericht eine wichtige Entscheidung getroffen. Eine Frau, welche auf dem städtischen Trottoire ging, 
wurde von einem epileptischen Anfall auf die Schienen der in einer Entfernung von rd. 1,00 m vorbei¬ 
führenden Pferdebahn geworfen und von dem gerade vorbeifahrenden Wagen, der nicht mehr eingehalten 
werden konnte, schwer verletzt. Das Reichsgericht hat die betreffende Bahn Verwaltung zum Schaden¬ 
ersatz verurtheilt, da eine in solcher Nähe am Trottoir vorbei führende, nicht abgeschlossene Pferdebahn 
nothwendig Gefahren in sich berge, und durch diese von der Bahn Verwaltung selbst geschaffene, gefähr¬ 
liche Lage die Ursache gewesen sei, dass der Zufall, der die Klägerin betroffen, die für sie schaden- 
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bringende Wirkung herbeiführte; ein auf solche Weise entstandener Unfall sei nicht einer höheren Ge¬ 
walt im Sinne des Gesetzes zuzuschreiben. (Deutsche Bauzeitung 1888, S. 48.) 

Normalspurige Strasseneisenbahn von Basel nach Bartenheim. Herr Th. Lutz, der Bauleiter 
dieser Strecke, hat einen ausführlichen sehr beachtenswerten Bericht über dieselbe als Druckschrift ver¬ 
öffentlicht, dem wir folgende Angaben entnehmen. Die rd. 15 km lange Bahn liegt auf der Chaussee, 
welche sie nur zur L T mgehung der Ortschaften verlässt. An diesen Stellen erhält der Unterbau 3,00 m 
Breite in Schwellenhöhe, 4,34 m Planumsbreite und 6,75 m Breite einschliesslich der Gräben. Die Spur¬ 
weite ist, da die Bahn an Nonnalspurbahnen anschliesst, ebenfalls zu 1,435 m angenommen worden. Der 
Oberbau besteht aus Vignoles-Schienen von 25 kg Gewicht pro m und 9 m Länge, die von je 11 eisernen 
38 kg wiegenden Querschwellen getragen werden. Die kleinsten Curven auf freier Strecke haben 200 m, 
auf den Bahnhöfen 100 m Radius. Die Betriebsmittel sind 3 Krauss’sche Locomotiven, 8 Personen¬ 
wagen mit Mittelgang, 10 gedeckte und 6 offene Güterwagen von je 10 t Tragfähigkeit, 2 Post- und 
Gepäckwagen und 2 Langholzwagen. Die Fahrgeschwindigkeit soll 15 km in den Ortschaften und 35 km 
auf freier Strecke in der Stunde nicht überschreiten. Die Signale entsprechen den deutschen Vorschriften; 
die Bahnhöfe Basel, Hogenheim und Bartenheim erhalten Morsetelegraphen. Wärterbuden werden an 
den Stellen eingerichtet, an denen die Bahn von der einen auf die andere Seite der Strasse übergeht, 
um bei Nacht grüne Lichtzeichen für langsame Fahrt geben zu können. Die Locomotive erhält auf der 
Strassenaussenseite ein rothes Licht, um den Begegnenden die Richtung des Ausweichens anzugeben. 
Die Anlagekosten einschliesslich Grunderwerb betragen nach dem Anschläge 63414 M. pro km. 

(Organ f. d. Fortschr. d. Eisenbahnw. 1887, S. 245.) 

Die Trambahnen in den Niederlanden hatten Ende 1885 eine Länge von 711 km; bei 312 km 
betrug die Spur 1,435 m, bei 300 km 1,41 bez. 1,42, bei 35 km 0,75 m, bei 5 km 1,00. Auf 428 km 
fanden ausschliesslich Locomotiven, auf 131 km ausschliesslich Zugthiere und auf 152 km beide Ver¬ 
wendung. (Archiv f. Eisenbahnwesen 1887, S. 419.) 

Bahnhofsanlagen für Nebenbahnen. Aus der eingehenden Besprechung ergiebt sich, dass die 
Bahnhöfe möglichst zahlreich, aber einfach hergestellt werden müssen. 

(Zeitschr. f. Transportwesen 1887, S. 185.) 

Breslauer Strassenbahn. Die gesammte Geleislänge betrug Ende 1887 32,841 km, die Betriebs¬ 
länge 27,364 km. Der Betrieb erfolgte mit 300 Pferden, die eine durchschnittliche Tagesleistung von 
20,43 km bei Abrechnung der Schontage kranker Thiere erreichten. Exclusive Abonnenten wurden 
6910889 Fahrgäste befördert. Die Minimalzahl pro Tag war 12200, die Maximalzahl 179858 — ein 
Beweis für die grosse Leistungsfähigkeit der Bahn. Die erreichte Verzinsung des Actiencapitals beträgt 
6% trotz der Ungunst der Witterungsverhältnisse und örtlicher Störungen. 

(Deutsche Bauzeitung 1888, S. 184.) 

Die schmalspurige Kreis-Eisenbahn Flensburg-Kappeln (1886 S. 57, 1887 S. 55, 1888 S. 28) 
wird von Herrn Oberbaurath Tellkampf mit besonderer Berücksichtigung der sehr zweckmässigen und 
sparsamen Einrichtung des Stations- und Betriebsdienstes beschrieben im Organ f. d. Fortschr. d. Eisen¬ 
bahnwesens 1887, S. 185. 

Pferdebahnen in Odessa. Die Dividende im Jahre 1886 betrug 5 s /4 °/o. 

(Engineering 1887, Bd. 44, S. 380.) 

Kabelbahn in Paris. Nach der „Revue industrielle“ wird beabsichtigt, den hochgelegenen Stadt- 
theil Belleville durch eine Kabelbahn mit dem Republik-Platz zu verbinden. Die Spurweite soll 1,00 m 
betragen und der Geleisabstand auf den mit Doppelgeleis versehenen Strecken rund 2,00 m betragen. 
Die grösste Steigung beträgt 7 %, der kleinste Radius 30 ra. Die Bewegung der Wagen erfolgt durch 
ein Kabel ohne Ende, das unter dem Wagen durchläuft und durch fest stehende Maschinen getrieben 
wird mit einer grössten Geschwindigkeit von 12 km pro Stunde. Die Züge sollen aus höchstens 3 Wagen 
bestehen mit einer Gesammtlänge von 12 m und nur an den bestimmten Halteplätzen halten. Während 
12 Tagesstunden sollen in jeder Richtung 12 und während 6 Stunden 8 Züge verkehren, im Ganzen also 
192 Züge in jeder Richtung. Der Fahrpreis beträgt 5 Centimes während der Stunden, in welchen die 
Arbeit in den Werkstätten u. dergl. beginnt und endigt , während der übrigen Stunden 10 Cent. Die 
Anschlagsumme beträgt 1060000 Frcs. 

(Centralbl. d. Bauverw. 1888, S. 188.) 
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Die längste Pferdebahn wird jetzt von Buenos-Ayres nach mehreren Nachbarstädten gebaut. 
Länge 320 km. (Seient. Am. Juli 1887, S. 53.) 

Trambahnen in Frankreich« Ende 1886 betrug die Länge der französischen Trambahnen rund 
700 km mit einem Anlagecapital von 108250 640 M. Ende 1880 betrug die Länge 426 km, Das Capital 
verzinste sich 1886 durchschnittlich mit 4,65 °/o, 1880 nur mit 0,96 °/o. Die höchste Verzinsung erreichten 
die Trambahnen von Bordeaux mit 30°/o, von Havre mit 13®/o und Lyon mit 9%. 

(Engineering 1887, Bd. 44, S. 287.) 

Meigs einschienige Hochbahn wurde auf einer rt. 1,50 km langen Versuchsstrecke durch den 
General G. Stark einer eingehenden Prüfung unterworfen, welche die völlige Betriebssicherheit des 
Systemes ergab. (Engineering 1887, Bd. 43, S. 481.) 

Electrische Bahn ln Budapest« Die Probestrecke der electrischen Eisenbahn von Siemens & 
Halske ist nahezu fertig gestellt. Es sind Doppelschienen verwendet, wie hei den meisten Pferdebahn- 
linien. Dieselben ruhen in Entfernungen von 1,00 m auf eisernen Stühlen. Unter der einen Schiene be¬ 
findet sich ein gemauerter Kanal, an dessen Seiten zwei Winkeleisen an Isolatoren so befestigt sind, dass 
die Winkel einander zugekehrt sind und sich die Halbirungsebenen decken. Dazwischen kommt die Con- 
tactvorrichtung zu laufen. (Centralbl. f. Elektrotechnik 1887, S. 798.) 

Electrischer Betrieb in England« Die Electrical Car Cie. sucht ihr System der automatischen 
Bewegung auf einer der Metropolitan-Linien zu verwenden, und wird eine starke Locomotive gebaut, 
welche auf den Untergrundlinien versucht werden soll. Das Fahrzeug enthält Batterien, welche hei 
Nacht geladen werden, um den ganzen Tag in Thätigkeit sein zu können. Die Wagen können 51 ziehen 
mit einer Geschwindigkeit von 32 km pro Stunde. (Railroad gazette 1887, S. 674.) 

Localbahn mit electrischem Betriebe (Bahnhof Karlsbad - Stadt Karlsbad). Dem Unternehmer 
für Localhahnen, Herrn Nohach in Prag, ist die Bewilligung zur Vornahme der Vorarbeiten für diese 
Linie ertheilt worden. (Centralbl. f. Electrotechnik 1887, S. 797.) 

Electrische Strassenbahn in Brüssel (1888, S. 48). Beschreibung der Accumulatoren und des 
Electromotors. (Dingler, Polyt. Journal 1887, Bd. 266, S. 546.) 

Electrische Strassenbahnen« Die besprochenen Systeme van de Poele und Da ft beruhen auf 
einer electrischen Verbindung mit einer stationären Betriehsmaschine. Die electrische Verbindung ist nach 
Art der Telegraphendrähte über die Wagen hingeführt. (Zeitschr. f. Transportwesen 1887, S. 195.) 

Lin eff’s electrische Strassenbahn« Neu ist hei derselben die Zuleitung des Stromes, die durch 
einen in Geleismitte in einem Gasrohre liegenden Kupferdraht erfolgt. Der Widerstand der Leitung 
wird von dem Erfinder zu 0,125 Ohm pro km geschätzt. 

(Dingler, Polyt. Journal 1888, Bd. 268, S. 47.) 

Electrische Trambahn von Field« (The Electrican 1887, S. 419.) 

Zahnradbahn System Abt im Kaukasus« Zur Erhöhung der Leistungsfähigkeit der von Baku 
am kaspischen Meere nach Poti und Batum am schwarzen Meere führenden Eisenbahn schlägt Abt vor, 
auf der Bergstrecke die stärksten Steigungen (etwa 15 km) mit Zahnstangen zu versehen und mit zuge¬ 
hörigen Locomotiven von 45 t zu betreiben. Die Anlagekosten werden auf 4*/2 bis 6 Millionen Mark 
veranschlagt, je nach den Bedingungen, welche die Regierung für den Bau und Betrieb der Zahnradstrecke 
stellen wird. Ein Umhau der Bergstrecke, bei dem nach Herstellung eines längeren Tunnels die Krümmungs- 
und Steigungsverhältnisse verbessert werden, ist zu 6519000 Mark veranschlagt worden. 

(Glaser’s Annalen 1888, Bd. 22, S. 70.) 

Das System Abt für combinirte Adhäsions- und Zahnradbahnen« Einem sehr interessanten 
Vortrage des Baurathes Böck entnehmen wir Folgendes zur Ergänzung früherer Mittheilungen (1886 
S. 106, 114, 115 und 173, 1887 S. 51, 106 und 154, 1888 S. 61). Hauptvorzüge der Abt’schen Loco¬ 
motive sind: 1) Vollständige Trennung der Adhäsions- und Zahnradbewegung, 2) Wegfall aller Trans¬ 
missionsräder, 3) Anwendung mehrerer Zahnradachsen und mehrerer Zahnräder auf jeder Achse, 4) Ver¬ 
schränkte Zahnstellung und in deren Folge Eingriff vieler Zähne, dadurch erhöhte Sicherheit und 
ruhigerer Gang bei grösserer Geschwindigkeit, 5) Elasticität der Zahnräder, 6) Lagerung der Zahnrad¬ 
achsen in einem eigenen Rahmen, und Möglichkeit der Hebung nach Bedarf. Bei den bisher nach System 
Abt projectirten und ausgeführten Bahnen bestehen folgende Verhältnisse: 
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Bezeichnung. 

Spurweite 

Meter 

Maximal- 

Steigung 

°/oo 

Brutto- 
Gewicht 
der Wagen 

Tonnen 

Lokomotiv- 

Dienst- 

Gewicht 

Tonnen. 

Harzbahn. 

1,435 

60 

120 

56 

Lehesten - Oertelsbruch . . . 

1,435 

80 

50 

23 

Schieferwerksgeleise Oertels¬ 
bruch . 

0,690 

137 

7 

6 

Bolan - Passbahn . . «. . . 

1,676 

50 

135 

54 

Puerto Cabello- Valencia . . 

1,067 

80 

60 

38 


Die von Indien nach Afghanistan führende Bolan - Passbahn. hat eine Zahnschiene aus 3 Lamellen 
von je 20mm Stärke, 110 Höhe und 2,64m Länge; dieselbe wiegt incl. Stühle 59kg pro m. Die Loco- 
motiven haben 3 gekuppelte Adhäsionsachsen, 1 Leerachse, 2 gekuppelte Zahnradachsen und 4 Cylinder. 
Die Maschiene kann 135 t Brutto wagengewicht auf 50°/o# Steigung mit 11km Geschwindigkeit pro 
Stunde und ebenso viel Gewicht auf einer Adhäsionsbahn von 25 7oo Steigung mit 21 km Ge¬ 
schwindigkeit pro Stunde befördern. Die Bahn Puerto Cabello-Vallencia setzt sich aus 3 Stücken zu¬ 
sammen, wovon die beiden Endstücke (37,0 bzw. 16,0 km lang) mit Adhäsionsmaschinen, das mittlere 
Stück (3,8 km lang) mit Zahnradlocomotiven betrieben wird, während der Wagenzug von einem Ende der 
Bahn zum anderen durchläuft. Bei der Harzbahn betrug vom 1. Juli bis 31. December 1887 der Kohlen¬ 
verb rauch pro Zugkilometer 13,72 kg, der Schmiermaterialverbrauch 0,0677 kg, die Gesammtausgaben pro 
Zugkilometer betragen 1,78 Mark, während dieselben im Durchschnitte bei den Vereinsbahnen des deutschen 
Reiches 2,06, bei den Vereinsbahnen der österr.-ungar. Monarchie 2,36 Mark betragen. Es werden ferner 
einige Projecte besprochen, von denen folgende hervorzuheben sind: Die Zahnradbahn Zell-Schmittenhöhe 
soll lm Spur erhalten bei 7,1 km Länge und Maximalsteigung von 210°/oo* Der Minimalradius beträgt 100m. 
Die Linie soll als reine Zahnstangenbahn ausgeführt werden. Die Bahn Prozor-Sarajevo erhält 76 cm 
Spur (bosnische Spurweite). Von Prozor bis Konjica hat die Bahn Maximalsteigungen von 100/^, mit 
Minimalradien von 100 m; von da beginnt die eigentliche Gebirgsstrecke mit Minimalradien von 150 m und 
und Maximalsteigungen für die Adhäsionsstrecke 20 %o und für die Zahnstangenstrecke 58 •/oo- Die Ge-, 
sammtlänge der Bahn beträgt 78,3 km, wovon 18,6 km Zahnstangenbahn sind. Die Linie ist eingeleisig 
projectirt. Die Zahnschiene besteht aus 2 Lamellen von je 20 mm Dicke und 110 Höhe. Das Lauf¬ 
schienengewicht beträgt auf der Thalstrecke 17,9 kg und auf der Bergstrecke 20 kg pro m Schiene. Bei 
10 Zügen pro Tag in jeder Richtung können auf dieser Bahn 4500 Mann Militär befördert werden. Zur 
Verbindung der Station Capolago der Gotthardbahn mit dem Gipfel des Monte generoso wurde eine Zahn¬ 
radbahn von 8,5 km Länge und 220 °/oo Steigung projectirt. Der Oberbau erhält Vignoles-Schienen, eiserne 
Querschwellen und eine zweitheilige Abt'sehe Zahnschiene. 1250 m der Bahn liegen in Kurven von 60 m 
Radius. Anschliessend an diesen Vortrag besprach Herr Abt die combinirte Locomotive speciell im Ver¬ 
gleiche mit den gewöhnlichen Adhäsionsmaschinen, und kommt zu dem Schlüsse, dass das combinirte 
System in seiner heutigen Form ein vollberechtigtes Verkehrsmittel auch für Hauptbahnen ist', erstens 
wegen seiner Leistungsfähigkeit, welche jene unserer heutigen Gebirgsbahnen mit 25°/oo Steigung Über- 
trifft, zweitens wegen seiner Betriebssicherheit, und drittens wegen der bedeutenden Ersparniss an Bau¬ 
kapital und Bauzeit, ohne dass dabei höhere Betriebskosten entstehen. 

(Wochenschr. d. österr. Ing. u. Arch.-Vereins 1888, No. 9—12. Mit Abb.) 

Die Dampf-Trambahnen in Rangoon sind 12 km lang. Der Fahrpark besteht aus 30 Wagen und 
15 Maschinen aus der Fabrik von Merryweather & Sohn, London. 

(Engineering 1887, Bd. 44, S. 175.) 

Die Seilbahn von Bienne nach Macolin in der Schweiz ist 1645 m lang und ersteigt eine Höhe 
von 450 m mit einer grössten Steigung von 320°/oo- Zum Betriebe dient Wasserkraft. Die Wagen haben 
vierfache Bremsapparate. (Le genie civil 1887, Bd. 11, S. 354.) 

Darjeeling-Bahn (1888, S. 45). Ausführliche Beschreibung im Octoberheft 1887 der Soc. d. Ing. civ. 

Die Ueberfftllung der Züge auf der New-Yorker Hochbahn giebt zu fortwährenden Klagen 
Anlass. Die Züge bestehen nur aus je 3 Wagen, welche für 240 Fahrgäste Raum bieten, während die 
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doppelte Zahl von Sitzplätzen erforderlich wäre. Die Stationen sind jedoch für längere Züge zu kurz, 
und der Unterbau für schwerere Lasten nicht tragfähig genug. Ausserdem ist die zulässige Maximal¬ 
geschwindigkeit bereits erreicht Abzuhelfen ist dem Uebelstande daher nur durch Vermehrung der Ge¬ 
leise oder durch Verlängerung der Stationen unter gleichzeitiger Auswechselung des Unterbaues gegen 
einen tragfahigeren. (Engineering 1888, Bd. 45, S. 16, Railroad gazette 1887, S. 687.) 

Eine neue Seilbahn ist in Birmingham eröffnet worden. Interessant ist die Einrichtung zur 

Entdeckung gebrochener Drähte an dem Kabel. Dasselbe läuft im Maschinenhause durch eine Oeffnung 

von wenig grösserem Durchmesser, als derjenige des Seiles. Jeder lose Draht, der die Wandung dieser 
Oeffnung berührt, setzt eine electrische Klingel in Bewegung. (Engineering 1887, Bd. 44, S. 553.) 

Die Stadtbahnen von Berlin und London. Es wird unter Vergleich der Bevölkerungsverhält¬ 
nisse beider Städte dargethan, dass die Anstauung der Menschenmassen auf den einzelnen Bahnhöfen 

Berlins nur durch Vermehrung der Zahl der Bahnhöfe, also durch Vertheilung der Aufnahme- und Ab¬ 
gabestellen über das ganze Stadtgebiet verhindert werden kann. Professor Dietrich schlägt hierfür 
eine an Stelle der Ring-Pferdebahn tretende Hochbahn vor, die an alle Berliner Bahnhöfe und zweimal 
an die Stadtbahn anschliesen würde; von derselben zweigen dann zur Verbindung des Südens und Westens 
von Berlin weitere Hochbahnen ab. (Deutsche Bauzeitung 1888, S. 162. Mit Abb.) 

Binschienige Eisenbahn für Montan- und forstwirtschaftliche Zwecke. Das System ähnelt 
dem Lartigue’schen, ist aber den besonderen Zwecken entsprechend wesentlich vereinfacht und dürfte 
für den Transport von Massengütern, besonders in schwierigem Terrain, sich durch seine Billigkeit 
empfehlen. (Wochenschr. d. österr. Ing.- u. Arcb.-Vereins 1888, S. 33. Mit Abb.) 

Pferdebahnwagen mit electrischer Beleuchtung. Auf dem Pferdebahnnetze von Rio de Janeiro 
läuft ein Salonwagen des Kaisers, der mittelst Accumulatoren electrisch beleuchtet wird. • 

(Deutsche Bauzeitung 1888, S. 36. 

Zahnradbahn auf den Pilatus (1886, S. 170, 173 u. 177). Auszug aus der Veröffentlichung in 
der .Schweizerischen Bauzeitung - . (Zeitschr. d. Vereins deutscher Ing. 1887, S. 1117. Mit Abb.) 

Trambahn in Bristol. Die Bruttoeinnahmen des letzten halben Jahres betrugen 437 700 Mark, die 
Betriebsausgaben 322320 Mark. Von dem Ueberschusse von 115380 Mark wurde eine Dividende von 5°/o 
gezahlt, das Uebrige zum Reserve- und Erneuerungs-Fonds geschlagen. 

(Engineering 1887, Bd. 44, S. 279.) 

Einige Daten über Kabelbahnen, Mittheilungen über Bau- und Betriebskosten, sowie statistische 
Angaben. (Zeitschr. f. Transportwesen 1887', S. 169.) 

Nebenbahn Birkenfeld Neubrücke-Birkenfeld. Vorgeschichte und Beschreibung der Bahnlinie 
und der Betriebs-Verhältnisse. Hervorzuheben ist, dass die Verzinsung im 6ten Jahre seit der Eröffnung 
bereits 5,12 °/o beträgt, was beweist, dass auch Nebenbahnen in nicht industriellen Gegenden bei zweck¬ 
entsprechender Anlage ihr Baukapital verzinsen und tilgen können. 

(Glaser’s Annalen 1888, Bd. 22, S. 59.) 

Neuere Secundärlinien der schweizerischen Bergbahnen. Pilatusbahn eingehend besprochen. 

• (Zeitschr. f. Transportwesen 1887, S. 202.) 

Neuere Patente. Verlaschung von Strassenbahnschienen vonForm mittelst gleich gestalteter 
Lasche und Haarmann’schen Klammern. (Zeitschr. d. Ver. d. Ing. 1887, S. 575. Mit Abb.) 

Herstellung der Electrodcnplatten für Accumulatoren von A. Reckenzaun. 

(Zeitschr. d. Ver. d.'Ing. 1887. S. 644. Mit Abb.) 

Electrischer Accumulator von Hafner & Langhaus, Berlin. Kl. 21. No. 40628. 

(Zeitschr. d. Ver. d. Ing. 1887, S. 1105.) 

Anzugvorrichtung für Pferdebahnwagen. Kl. 20, No. 41667. 

(Zeitschr. d. Ver. d. Ing. 1888, S. 281. Mit Abb.) 

Electrische Eisenbahn von F. Wynne. Die Erfindung bezieht sich hauptsächlich auf die 
Stromzuführung zum Motor. Kl. 20, No. 41326. 

(Zeitschr. d. Ver. d. Ing. 1888, S. 255. Mit Abb.) 

Kraftsammelnde Bremse. Kl. 20, No. 41522. 

(Zeitschr. d. Ver. d. Ing. 1888, S. 237. Mit Abb.) 

Zeitschrift f. Local- n. Straßenbahnen. 1888- 15 
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b) Oberban. 

Neuerung bei der Herstellung und Anordnung von Schienen für Strasseneisenbahnen* Statt 

des bisherigen schrägen Stosses bei der Phönix-Schiene, welche sich bei der grossen Berliner Pferdebahn 
schlecht bewährte, beabsichtigt die Gesellschaft Phönix jetzt eine Art Ueberblattung der Schienenenden 
vorzunehmen, um dadurch die Stösse beim Uebergange der Wagen von einer Schiene zur anderen zu ver¬ 
mindern. Ferner wird dem Schienenkopfe im Interesse des Strassenverkehres eine grössere Breite gegeben. 

(Glaser’s Annalen 1887, Bd. 21, S. 221. Mit Abb.) 

c) Betriebsmittel. 

Elieson’s electrische Locomotive (1886, S. 180). 6 derartige Locomotiven sind seit August 18S7 
in Thätigkeit auf der Trambahnstrecke Stratford Church - Manor Park, ohne dass eine Unterbrechung des 
Betriebes stattgefunden hat. Jede Locomotive läuft durchschnittlich pro Woche 800 km, und die Zahl 
der Passagiere beträgt während derselben Zeit 5000. (Engineering 1887, Bd. 44, S. 413.) 

Termehrung der Adhäsion auf Steigungen durch Wasser. Auf dem letzten Eisenbahncongresse 
wurden die einzelnen Gesellschaften ersucht, ihre Erfahrungen über diesen Gegenstand bekannt zu geben. 
Die Mittelmeerbahn berichtet über eingehende Versuche mit Wasserstrahlen auf Schienen und ist damit 
zufriedener als mit Sand. Die Kosten für letzteren Fall haben 16000 Mark betragen, während die An¬ 
wendung von Wasser nur 2000 Mark kostet. Dabei werden ferner die Schienen besser geschont In 
kälteren Klimaten wird das Verfahren kaum anwendbar sein, doch benutzt die Gotthardbahn dasselbe in 
ausgedehntem Maasse, indem 55 Locomotiven mit Wasserstrahlapparaten versehen sind. 

(Railroad Gazette 1887, S. 701.) 

Vermehrung der Adhäsion bei Bahnen durch den electrischen Strom (1888, S. 53). Vortrag des 
Herrn Ries in New-York über seine Experimente bezüglich dieses Gegenstandes. Die besten Resultate 
wurden erzielt durch Anwendung eines Stromes zwischen */ 2 —1 Volt. 

(Railroad Gazette 1887, S. 542.) 

Der Sprague-Motor und seine rasche Ausdehnung, ln New-York ist eine grosse Centralstation 
im Baue mit 200—400 Volt. Spannung für 1500 Pferdekräfte. In der letzten Hälfte des verflossenen 
Jahres wurde in der 34^“ Strasse auf der Hochbahn experimentirt; gegenwärtig werden die Versuche in 
ausgedehntester Weise mit einem 28-Tonnen-Motorenwagen erneuert. Dieses ist 60°/o mehr als die gegen¬ 
wärtig stärkste Leistung der Locomotiven. Der Wagen ist 12.6 m lang, die Mitte für Passagiere, die beiden 
Enden für die Führer bestimmt. Derselbe hat 2 Gestelle, jedes für Duplexmotoren von 75 Pferdekräften, 
mit 8 Triebrädern von 1,07 m Durchmesser. Das ganze Wagengewicht ist auf diese Weise für die Zug¬ 
kraft ausgenutzt. Dieser Wagen soll Züge von 120 t bewegen. (The Electrican 1887, S. 367.) 

Ein electrischer Trambahn wagen, für Australien bestimmt, wurde in Brüssel geprüft. Derselbe 
soll 60 Passagiere aufnehmen und eine Maximalgeschwindigkeit von 24' km pro Stunde erhalten. 

(Engineering 1887, Bd. 44, S. 535.) 

Meine’s Pressluftmaschine zum Betriebe von Strassenbahnwagen. 

(Dingler Polyt. Journal 1887, Bd. 266, S. 145. Mit Abbild.) 

Trambahn-Locomotire, Patent Greig & Aveling. Dieselbe zeichnet sich dadurch vorteilhaft 
aus, dass die bewegenden Theile leicht zugänglich und hoch liegen und daher besser rein gehalten werden 
können. Besondere Sorgfalt ist auf die Condensation und Rauchverzehrung verwendet. 

(Engineering 1887, Bd. 44, S. 429. Mit Abbild.) 

Personenwagen für Schmalspurbahnen. Der von der Noell’schen Wagenfabrik Würzburg ge¬ 
baute, elegant und zweckmässig eingerichtete Wagen erhält zweite und dritte Classe, welche, durch eine 
Zwischenwand von einander getrennt, zwei Salons bilden, die zusammen 32 Reisende aufnehmen können. 
Die Spur ist zu 1,00 m, der Radstand zu 2,70 m angenommen worden. Der Eingang ist von einer 
Plattform aus, die nach den Aussteigeseiten wieder durch je 2 Thüren geschlossen wird, so dass der 
Aufenthalt auf derselben gefahrlos ist. Die Wagen werden durch je 2 Zughaken gekuppelt, von denen 
jeder mittels einer nachstellbaren Zugstange an einer elastischen Anzugvorrichtung angreift. Der Wagen 
ist mit Dampfheizung versehen. (Praet. Maschinen-Constructeur 1888, S. 50. Mit Abbild.) 

Auswechselbare Trambahnräder. (Engineering 1887, S. 574. Mit Abbild.) 

Spursteinwageu mit Bremse für die Mansfeld'sche Gewerkschaft, ausgeführt von der Noell- 
schen Waggonfabrik Würzburg. (Pract. Maschinen*Constructeur 1888. S. 5. Mit Abbild.) 
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Eleetrisehe Strassenbahn-Wagen. Es werden hauptsächlich die Vorrichtungen zur Uebertragung 
der Bewegung von der electrischen Maschine nach den Wagenrädern beschrieben. Meist hat man Ketten 
benutzt, z. B. in Lichterfelde. Ein Vortheil dieser Anordnung ist, dass der Motor an dem Wagengestell 
befestigt werden kann, also nicht durch das Spiel der Federn beeinflusst wird. Die Ketten nutzen sich 
jedoch stark ab und verursachen viel Lärm. Stahlringe sind bei einem Wagen der Lichterfelder Bahn 
benutzt; es fragt sich jedoch, ob dieselben bei grösseren Wagen ausreichen. Zahnräder sind häufig an¬ 
gewendet worden, haben sich aber selten bewährt, da das Spiel der Federn den Eingriff beeinträchtigt und 
der Staub schnelle Abnutzung der Zähne bewirkt. Als beste Uebersetzung für diesen Fall empfiehlt 
Herr Beckenzaun das Schneckenrad (1886, S. 180). (Engineering 18S7, Bd. 44, S. 529.) 

Selbstthätige durchgehende Bremsen für Nebenbahnen und Dampf-Trambahnen. Vortrag 
des Herrn Ober-Ingenieur Bartling im Architecten- und Ingenieur-Verein zu Hannover. Nach Ansicht 
des Vortragenden kommen für diesen Zweck nur die Luftsauge- und die Reibungs-Bremse in Betracht, 
weil die für eine Luftdruck-Bremse erforderlichen Apparate keinen Platz auf den kleinen Tender-Loco- 
motiven finden und auch die Kessel meist zu knapp bemessen sind, um noch Dampf für die Luftpumpe 
abgeben zu können. Reibungs-Bremsen haben wegen leichter Herstellung der Leitung* vielfach Anwen¬ 
dung gefunden, werden auch schwerlich bei gemischten Zügen, deren Güterwagen nicht mit Luftleitungen 
versehen sind, durch andere durchgehende Bremsen zu ersetzen sein. Nachtheile derselben sind starkes 
Geräusch und Erschütterung der Wagen beim Bremsen, grosse Abnutzung in Folge der vielen beweg¬ 
lichen Theile, sowie hohe Anschaffungs- und Unterhaltungskosten. Endlich sind diese Bremsen auch bei 
den niedrigen Wagen der Strassenbahnen nicht anzubringeiv Die schon mehrfach angewandte einfache 
Luftsauge-Bremse (Hardy-Bremse) hat die Nachtheile, dass beim Anstellen des Dampfstrahl-Luftsaugers 
starkes Geräusch entsteht, so dass die Behörden den Betrieb mit dieser Bremse in verkehrsreichen Strassen 
untersagt haben. Ferner braucht dieselbe viel Dampf und kann nur von der Locomotive aus in Thätig- 
keit gesetzt werden. Bei der selbstthätigen Luftsauge-Bremse, System Körting, sind unter den Brems¬ 
wagen eiserne Cylinder mit eisernen Kolben und Kolbenstange gelagert , welch 1 letztere mittels Brems¬ 
welle auf die Bremsklötze wirkt. In den Cylindern wird mittels einer unter dem ganzen Zug durch¬ 
laufenden Rohrleitung zu beiden Seiten des Kolbens durch den auf der Locomotive befindlichen Luft¬ 
sauger eine gleich starke Luftverdünnung hervorgerufen. Beim Bremsen, das von jeder Stelle aus er¬ 
folgen kann, wird Luft in das Leitungsrohr und dadurch an die untere Seite der Kolben eingelassen, 
wodurch eine Bewegung der letzteren nach der anderen, luftverdünnten Seite eintritt. Die Münchener 
Trambahn-Gesellschaft hat neuerdings diese Bremse eingeführt. Die Locomotiven erhielten Handbremse, 
da unter der Maschine kein Platz für den Bremsapparat war, ferner einen Dampfstrahl-Luftsauger, der 
höchstens 36 kg Dampf pro Stunde braucht und denselben nach der Arbeit, dia ganz geräuschlos erfolgt, 
entweder in den Schornstein oder in den Wasserkasten entweichen lässt. In die 25 mm weite Rohr¬ 
leitung ist ein Rückschlag-Ventil und eine Luftklappe eingeschaltet, von denen das erstere beim Oeffnen 
der Luftklappe oder Abstellen des Luftsaugers die Leitung nach letzterem hin abschliesst, die letztere 
zum Bremsen selbst dient. Beim Fahren ist der Luftsauger fortwährend in Betrieb zu erhalten; soll 
gebremst werden, so stellt der Führer den Dampf ab, öffnet die Luftklappe und setzt die Handbremse 
in Thätigkeit. Soll die Bremse wieder gelöst werden, so wird die Luftklappe geschlossen, der Luft¬ 
sauger wirkt wieder und der Kolben sinkt durch sein Eigengewicht herab. Jeder Wagen erhält noch 
eine Handbremse für Pferdebetrieb. An den Stirnseiten der Perrons befinden sich Luftklappen als Noth- 
bremsen. Am 17. März d. J. wurden Bremsversuche mit einem derartigen Trambahnzuge angestellt, der 
aus Locomotive und 5 Wagen bestand. Bei 22 km Geschwindigkeit betrug der Bremsweg bei Anwen¬ 
dung der Luft- und Handbremse 28 m, bei Luftbremse allein 36 m, bei 24 km Geschwindigkeit und 
Anwendung der Handbremsen an Locomotiven und Wagen 48 m. Der Preis der Bremseinrichtung für 
einen Wagen einschl. Anbringung beträgt 317 Mark, das Gewicht derselben für einen Wagen rd. 100 kg. 

(Deutsche Bauzeitung 1888, S. 219.) 

Trambahn-Loconiotiye von Krauss & Comp, für die Wolverton and District Light Railways 
Company. (Engineering 1887, Bd. 44, S. 222. Mit Abbild.) 

Verbessertes Federnrad für Strassenlocomotiven. (Scientific American 1887, S. 86. Mit Abbild.) 

Probefahrten mit Curven-Locomotiven, Personen- und Güterwagen nach System Klose (1887, 
S. 110), die seit l 1 ^ Jahren auf der Linie Brod-Serajevo laufen, haben sehr gute Resultate ergeben. 
Das Protocoll über die Probefahrten nebst Beschreibung der Maschine wird veröffentlicht in: 

(Glaser’s Annalen 1888, Bd. 22, S. 32.) 

15* 
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Dampftrainbähn-Verbundmaschine von Black Hawthorn & Co., Gateshead on Tjne. Be¬ 
sonders zweckmässig erscheint die Anordnung eines Schiebers zwischen den Cylindem, mittels dessen bei 
grösserem Kraftverbrauch auch frischer Dampf in den Niedrigdruck-Cylinder eingeführt werden kann. 
Hauptdimensionen der Maschine: 

Spurweite. 1435 mm 

Durchmesser des Hochdruckcylinders , . 203 (8*) 

„ „ Niedrigdruckcylinders . 356 (14“) 

Kolbenhub. 305 (12“) 

Raddurchmesser.711 (2' 4"). 

Das Betriebsgewicht der Maschine ist rund 10 t. Der Verbrauch an Brennmaterial betrug 2,6 kg pro km, 
wobei ein Wagen von 9 t Gewicht befördert wurde. Um den Dampfdruck zu erhalten, genügt jedes¬ 
maliges Stochen am Ende der Fahrt (13 km). (Engineering 1887, Bd. 44, S. 354. Mit Abbild.) 

Schwedische Strassenlocomotive. Einem Vortrage des Erfinders dieser Locomotive, Fabrik¬ 
besitzer Schedin, entnehmen wir folgende bemerkenswerthe Daten. Die Locomotive zeichnet sich da¬ 
durch aus, dass Cylinder und Bewegungsvorrichtung getrennt von dem Dampfkessel auf dem Tender 
angeordnet sind und daher die Hinterräder die Triebräder bilden. Die Breite der letzteren beträgt 40 mm. 
Die Locomotive zieht 2 bis 3 Wagen von 8 1 /* Tonnen Tragfähigkeit. Die Wagenräder sind 20 cm breit. 
Die Strassen-Locomotive befahrt eine 6 km lange Strasse mit Steigungen von 1 : 7, welche später auf 
1:10 bis 1:11 ermässigt wurden. Die Geschwindigkeit der Maschine beträgt 4 bis 5 km pro Stunde, 
bei einem Kohlenverbrauch von 1,44 bis 2,65 Liter pro Tonnenkilometer. Die Betriebskosten belaufen 
sich auf 6«/ 4 Pf. im Sommer und höchstens 12®/s Pf. im Winter — etwa J /a bis */i der früheren Fracht¬ 
ausgaben bei thierischer Zugkraft. Während der 16 monatlichen Betriebszeit sind weder Unglücksfalle 
noch Brandschäden vorgekommen, trotzdem der befahrene Weg zum Theil durch Wald führt. Die Be¬ 
schaffung der Locomotiven nebst Wagen kostete 10700 Mark, während eine Elisenbahnanlage für die 
6 km lange Strasse 135000 Mark erfordert haben würde. Wenn andererorts keine günstigen Ergebnisse 
mit Strassenlocomotiven erzielt sind, so beruht dies nach Ansicht des Vortragenden auf der unzweck¬ 
mässigen Anordnung und der zu grossen Geschwindigkeit der betreffenden Maschinen. Strassen-Locomo- 
tiven dieser Art eignen sich für Entfernungen von 1 /s bis 20 km und können ausserdem zum Betriebe 
von landwirtschaftlichen Maschinen benutzt werden. (Centralblatt der Bauverwaltung 1888, S. 48.) 

Hubert» Trambabn-Aecumulator. Professor Kohlrausch äussert sich über diese Accutnula- 
toren wie folgt: Dieselben geben 78 bis 80 0/0 der als Ladung aufgenommenen electrischen Arbeit und 
90 °/o der aufgenommenen Ampere-Stunden als nutzbare Entladung wieder ab. Als Capacität habe ich 
80—90 Ampöre-Stunden gefunden. Ich halte diese Accumulatoren wegen ihrer soliden Bauart, ihrer com- 
pendiösen Form und ihrer im Verhältniss zum Gewicht grossen Capacität für besonders geeignet für den 
Strassenbahnbetrieb. Während dreier Betriebs-Monate habe ich eine Aenderung an den Platten oder in 
der Leistung nicht wahrgenommen. (Centralblatt für Electrotechnik 1887, S. 430.) 


Beferate über die bei der Bedaetion eingegangenen Bücber. 

Von Fr. Giesecke. 

Carl Aug. Steinheil und sein Wirken auf telegraphischem Gebiete. Gedenkschrift zum fünfzig¬ 
jährigen Jubiläum der Entdeckung der Erdleitung. Von Hugo Marggraff, k. Abtheilungsingenieur. 
Sonder-Abdruck aus No. II der Vierteljahresschrift des Bayerischen Industrie- und Gewerbeblattes 1888. 
Commissionsverlag Theodor Riedel, München, Promenadenstr. 10. Preis 2 Mark. — Diese Schrift 
kommt gerade zur rechten Zeit, um das Andenken an einen Mann wieder wach zu rufen, der so Grosses 
auf diesem Gebiete geleistet hat. Im Juni 1888 werden es 50 Jahre, dass Stein heil die „Erdleitung* 
entdeckte, nachdem er schon länger als ein Jahr früher eine wohldurchdachte Telegraphen-Anlage in 
München in Betrieb gesetzt hatte. Schon bei einer früheren Gelegenheit nahmen wir Veranlassung, auf 
die bedeutenden Verdienste Steinbeil’s hinzuweisen, die leider viel zu wenig von seinen deutschen 
Landsleuten gewürdigt werden. Mit warmen Worten erkennt der Herr Verfasser die grossen Verdienste 
und die ausserordentliche Thätigkeit Steinheil’s auf telegraphischem Gebiete an, und es dürfte darum 
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gerade jetzt, nachdem ein halbes Säcnlum nach den grossen Erfindungen Steinheil’s verflossen ist, diese 
Broschüre besonders geeignet sein, jedem gebildeten Deutschen vor die Augen zu führen, dass auch der 
„Fernschreiber“ seinem bedeutendsten Wesen nach eine deutsche Erfindung ist. 

Leitfaden zum Selbstunterricht im technischen Telegraphendienste von 0. Cant er. Breslau, 
J. U. Kern’s Verlag (Max Müller). Preis M. 2,50. — Dieses Buch ist bestimmt, den unteren Beamten 
des Post- und Telegraphendienstes zur Selbstausbildung zu dienen und setzt daher nur die elementarsten 
Kenntnisse voraus. Es werden in klarer, leichtverständlicher Weise die Grundgesetze des Magnetismus 
und der Electricität erörtert und dann die in Anwendung befindlichen Elemente, Batterien und Apparate 
des Telegraphen-Betriebes beschrieben, sowie auch der Fernsprecher und seine Einrichtung. Es berührt 
angenehm,, dass die Verdienste um die Erfindung des Telephons, soweit sie dem deutschen Lehrer 
Ph. Reis in Friedrichsdorf bei Frankfurt a. M. gebühren, nicht verschwiegen werden. Der letzte 
IV. Abschnitt dieses Werkes ist besonders geeignet, dem angehenden Praktiker gute Dienste zu leisten, 
weil darin die Feststellung und Beseitigung von Betriebsstörungen, sowie die Herstellung der Telegraphen¬ 
leitungen eingehend besprochen wird. 

Anschliessend hieran und als willkommene Ergänzung dient das in dem gleichen Verlage erschienene 
und von demselben Verfasser bearbeitete Aufgabenbucb ans dem Gebiete der Telegraphen-Technik. 
Beide Werke sind gut ausgestattet und zahlreiche Abbildungen unterstützen die schriftlichen Erläute¬ 
rungen. Es dürfte sich empfehlen, dieselben strebsamen jüngeren Beamten, hauptsächlich der Privatver¬ 
waltungen, als Dienstauszeichnung zum Geschenk zu machen, wie wir gleichfalls schon früher die im 
Verlage von J. F. Bergmann in Wiesbaden erschienenen eisenbahntechnischen Werke von Brosius 
und Koch als sehr geeignet hierzu warm empfohlen haben. 

Die Signalordnung für die Eisenbahnen Deutschlands. „Bemerkungen dazu gemacht, Und 
Alles schön in Reim gebracht.“ Von G. Kecker, Kaiserl. Eisenbahn-Betriebsdirector. Wiesbaden, Ver¬ 
lag von J. F. Bergmann. 1888. — Es ist gewiss zu loben, wenn der Versuch gemacht wird, eine an 
und für sich immerhin trockene, rein praktische Sache humorvoll und in eleganter Weise so zu behandeln, 
dass dadurch auch einem grösseren Publikum Geschmack an der Sache beigebracht wird. Ganz besonders 
muss man sich aber erfreuen, wenn ein solcher Versuch so glänzend und vollkommen gelingt wie die 
uns vorliegende „Gereimte Signalordnung“. Wir und wahrscheinlich recht viele Fachgenossen wissen es 
dem Herrn Verfasser aufrichtigen Dank, dass die technische Literatur durch diese humor- und geistvolle 
Arbeit bereichert ist, aber auch dem grossen Kreise des Publikums, welches sich für die Eisenbahn und 
deren Einrichtung interessirt, wird dieses Büchelchen eine willkommene Gabe sein. 

Die Strassenbahn* Internationales Organ für Strassenbahnen. Herausgeber Max Karfunkel, 
Berlin N. 0. 43. — Diese jeden Mittwoch erscheinende neue Zeitschrift kann von Jedem, der die Bedeu¬ 
tung der Strassenbahnen würdigt, mit Freuden begrüsst werden. In den Anlagen der Strassenbahnen 
sT^ckt bereits ein so bedeutendes Capital, soviel geistige Arbeit und Mühe, soviel praktische Erfahrung, dass 
mit Recht die Anerkennung des Geleisteten öffentlich verlangt werden kann. Leider werden aber der¬ 
artige Anlagen nicht allein im Kreise des grossen Publikums als von höchst untergeordneter Bedeutung 
und als ein Ding betrachtet, was jeder Schuster und Schneider gegebenen Falles besser und richtiger 
machen würde, sondern auch technische Fachgenossen, die niemals die Schwierigkeiten der Anlage und 
des Betriebes solcher Bahnen haben kennen lernen, glauben dieselben als Anlagen zweiter Güte betrachten 
zu dürfen. Die betheiligten Kreise werden noch viel zu kämpfen und zu arbeiten haben, bis die Aner¬ 
kennung sich Bahn bricht, dass eine Strassenbahn und deren Betriebs-Einrichtungen nicht mit dem 
Storchschnabel aus den vorhandenen Eisenbahnschablonen abzuleiten ist, sondern ebensoviel Scharfsinn 
und geistiges Können zur rationellen Anlage verlangt, wie irgend ein anderes technisches Fach, in welches 
nicht jeder Berufene und Unberufene hinein zu reden sich erlaubt. Möge die neu erschienene Zeitschrift 
das Ihrige dazu beitragen, dass der Stand die Anerkennung findet, die ihm nach der heutigen Ausdehnung 
der Strassenbahnen mit voDstem Rechte zukommt, sowie die selbstverständliche Befugniss sich baldigst 
erobere, in eigner Sache auch endgültig und unangefochten urtheilen und bestimmen zu können. Hoffent¬ 
lich trägt diese neue Zeitschrift das Ihrige dazu nach Kräften bei. 

Die mathematische Berechnung and geometrische Constraction der Weichen and Kreu¬ 
zungen in gekrümmten Eisenhahngeleisen* Abhandlung von P. E. Ekama. Mit 24 Tafeln. Wien, 
Spielhagen & Schurig. 1887. — Dieses Werk ist unter besonderer Berücksichtigung der bei Strassen¬ 
bahnen vorkommenden Weichen und Kreuzungen geschrieben und dürfte deshalb besonders auch unserem 
Leserkreis zu empfehlen sein. Sehr sauber und übersichtlich ausgeführte Zeichnungen und verschiedene 
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Tabellen im Text erleichtern die Benutzung des vorliegenden Werkes. Am Schlüsse ist noch auf die 
grosse Wichtigkeit der gut ausgeführten Curven hauptsächlich bei Dainpfstrassenbahnen mit grösseren 
Geschwindigkeiten bis zu 30 km hingewiesen und der Werth richtiger Uebergangscurven besonders bei 
diesen Anlagen betont, um Entgleisungen zu vermeiden und ein besseres und sanftes Fahren zu erzielen. 
Wir können erwähnen, dass wir dieses Werk schon mit Vortheil benutzt haben. 

Von dem Musterbuch für Eisen-Constructionen, herausgegeben vom Verein deutscher Eisen- und 
Stahlindustrieller und bearbeitet von C. Scharowsky, Civil-Ingenieur in Berlin, ist die 2. und 3. Lie¬ 
ferung erschienen. Bekanntlich verdankt dieses Werk seine Entstehung dem Bestreben, das Eisen als 
Baumaterial mehr und mehr einzuführen. Die meisten, in sehr sauber angefertigten Zeichnungen vor¬ 
geführten Constructionen dürfen wohl Anspruch darauf erheben, als Muster für praktische Ausführungen 
zu gelten, und dürften sich die in diesen beiden Lieferungen enthaltenen Decken- und Dachconstructionen 
auch in unserem Leserkreise Freunde erwerben. Hervorgehoben sei noch, dass ausführliche Tabellen und 
Beispiele die Benutzung für jeden gegebenen Fall ganz ausserordentlich bequem machen. 

Mit Freude hat wohl jeder, der die wirthsehaftliche Bedeutung der Dampfstras8enbahnen 
zu erkennen vermag, gelesen, in welcher zutreffenden Weise das württembergische Ministerium Sonder¬ 
interessen , die sich der Durchführung einer Dampfstrassenbahn durch eine noch dazu ziemlich breite 
Ortsstrasse entgegenstellten, zurückgewiesen hat. Der sich in diesem Erkenntniss wiederspiegelnde 
Standpunkt zeugt von einem solch selten klaren Verständniss der wirthschaftlichen Bedeutung dieses 
sich immer mehr Bahn brechenden Betriebsmittels, dass wir uns nicht versagen können, auch im 
besonderen Interesse unserer Leser, dieses Erkenntniss hier t heil weise folgen zu lassen. Es heisst dort 
wörtlich: „Wenn sich auch nicht verkennen lässt, dass die Führung einer Dampfstrassenbahn dürch eine 
angebaute Ortsstrasse für die Besitzer und Bewohner der an der betreffenden Strasse stehenden Gebäude 
stets mit einiger Unbequemlichkeit verbunden ist, schon weil dieselben die Strasse und ihre Zubehörden 
neben dem Bahnbetrieb in weniger unbeschränkter Weise zur Aufstellung von Wägen u. dergl. benützen 
können, als wenn eine Bahn nicht bestände, so kann doch, wenn nicht die Möglichkeit einer aus volks¬ 
wirtschaftlichen Gründen in hohem Grade wünschenswerthen Entwickelung des Strassenbahnwesens über¬ 
haupt abgeschnitten werden soll, bei der Würdigung der polizeilichen Zulässigkeit der Führung einer 
Dampfstrassenbahn durch eine Ortsstrasse nicht jeder geringfügige, für die betreffenden Angrenzer ent¬ 
stehende Nachtheil ausschlaggebend in Betracht kommen, sondern es ist, soweit nicht auch bloss gering¬ 
fügige Nachtheile ohne unverhältnissmässige Opfer für den Unternehmer der Bahn sich beseitigen lassen, 
die polizeiliche Verweigerung der Benützung einer Ortsstrasse für die Zwecke einer Strassenbahn nur 
dann gerechtfertigt, wenn mit dieser Benützung eine erhebliche Beeinträchtigung oder Gefährdung 
des ordentlichen Strassen Verkehrs oder der Interessen der Anwohner verknüpft wäre. Dieses trifft nun 
aber im vorliegenden Falle angesichts der erheblichen Breite der Strassen bei Einhaltung der für die 
Benützung derselben zur Anlage und zum Betrieb der Bahn ertheilten Vorschriften nicht zu.“ Es wird 
des ferneren auf die geringe Fahrgeschwindigkeit der ohnehin nur einigemal des Tages verkehrenden 
Züge hingewiesen, ferner auf die gegen Feuersgefahr getroffenen Sicherheitsmaassregeln u. s. w. Dann 
heisst es weiter: „Steht hiernach der Führung der Bahn durch die Strassen ein polizeiliches Hinderniss 
bei Einhaltung der ertheilten Vorschriften nicht entgegen, so versteht es sich doch von selbst, dass mit 
der polizeilichen Genehmigung der Benützung der erwähnten Ortsstrassen für die Zwecke der Bahn der 
Unternehmerin nicht ohne weiteres auch die privatrechtliche Befugniss zu dieser Benützung der betreffen¬ 
den öffentlichen, im Eigenthum der Gemeinde stehenden Wege eingeräumt ist. Diese privatrechtliche 
Befugniss kann vielmehr nur durch Vereinbarung zwischen der Unternehmerin und der Gemeinde, oder, 
wenn eine solche nicht zu Stande kommt, durch die auf dem Wege der Zwangsenteignung erfolgende 
Einräumung des Benützungsrechts erworben werden. Die Betretung des ersterwähnten Weges empfiehlt 
sich gleich sehr im Interesse der Unternehmerin wie in demjenigen der betheiligten Gemeinden.“ — Die 
hier entwickelten Ansichten sind um so hochbedeutsamer, als darin sogar ausgesprochen ist, dass eine 
Zwangsenteignung zur Einräumung des Benützungsrechtes der öffentlichen Wege eventuell zulässig ist. 
Mancher Behörde und mancher Gesellschaft werden solche klare Auslassungen über die oftmals brennende 
Dampfstrassenbahn-Frage gewiss hoch erwünscht sein. 

Theorie des Trassirens von Wilhelm Launhardt, Geheimer Regierungsrath, Professor an 
der Technischen Hochschule zu Hannover. Heft II. Die technische Trassirung der Eisenhahnen. Mit 
23 Holzschnitten. Hannover, Schmort & von Seefeld. 1888. — Schon im vorigen Jahrgange dieser 
Zeitschrift hatten wir Gelegenheit, den hohen wissenschaftlichen Werth der Arbeiten des geschätzten 
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Herrn Verfassers rückhaltslos anerkennen za können. Das vorliegende Heft stellt sich unfraglich der 
früher erschienenen „ Kommerziellen Trassirung“ hinsichtlich seiner grossen wissenschaftlichen Bedeutung 
vollständig ebenbürtig zur Seite und es kann nicht unsere Aufgabe sein, von der Vortrefflichkeit und 
Ausführlichkeit dieser neuen Arbeit des bekannten Herrn Verfassers zu sprechen. Wir können es uns 
jedoch nicht versagen, unser Befremden auszudrücken über den Standpunkt, den der Herr Verfasser ein¬ 
genommen hat in dem Capitel: „Normalspur oder Schmalspur.“ Es wird dort auf Seite 84 gesagt: „Bei 
der Vergleichung der Normal- und der Schmalspur muss festgehalten werden, daäs die Anzahl der Züge 
uud die mit dem einzelnen Zuge zu befördernde Nutzlast, vor allem aber die Fahrgeschwindigkeit und 
die dieser entsprechende Construction der Betriebsmittel für alle Fälle die gleiche ist.“ In einer An¬ 
merkung hierzu heisst es: „Dies ist in dem seit Jahren über Normal- oder Schmalspur in der technischen 
Literatur geführten Streite nicht immer geschehen, überhaupt ist die Entscheidung über diese zum 
Ueberdruss erörterte Streitfrage vielfach durch geschäftliche und andere persönliche Rücksichten verwirrt 
und verdunkelt worden.“ Der vorstehenden Auffassung des von uns hochgeschätzten Herrn Verfassers 
müssen wir zu unserem Bedauern entschieden entgegentreten, denn dieselbe beruht auf einer leider nicht 
vereinzelt vorkommenden vollständigen Verkennung der Aufgaben der Schmalspur. Eine Vergleichung 
der Normal- mit der Schmalspur darf nie und nimmer unter den Grundbedingungen vorgenommen wer¬ 
den, die der Verfasser dafür fordert. Es entstehen sonst Zerrbilder beider Systeme, oder es wird einfach 
überflüssig, noch über die Nothwendigkeit verschiedener Spurweiten reden zu wollen. Halten wir uns 
an die vom Verfasser geforderten Bedingungen zwecks Vergleichung der Spurweiten selbst: „Die Anzahl 
der Züge und die mit dem einzelnen Zuge beförderte Nutzlast soll gleich sein.“ Welches Maass der 
Nutzlast soll für jeden Zug maassgebend sein? erlauben wir uns zu fragen. Soll auf der Schmalspur die 
mit einem langen Güterzuge der Normalbahn geförderte Last, oder für die Normalbahn die mit einem 
den Verhältnissen innig sich anschmiegenden leicht beweglichem kleinen Zuge der Schmalspur geforderte 
Last der Vergleichung zu Grunde gelegt werden ? Kein Kenner der Schmalspur wird den Massentrans- 
por^mit einem Zuge der Schmalspur verlangen, den die Hauptbahn befördert, dafür ist aber die Schmal¬ 
spur befreit von dem beengenden Schabionismus der Normalspur, bewegt sich freier, nutzt die Betriebs¬ 
mittel besser aus und dient daher ihrem localen Zwecke in ausreichendster Weise, weil einfach sogen. 
Massentransporte auf diesem Schienenwege nicht Vorkommen, denn für Bahnen mit zu erwartendem 
Weltverkehr wird kein Mensch, selbst der eifrigste Verfechter der Schmalspur, diese heute für Europa 
auch nur in Erwägung ziehen, bei zu erwartendem bedeutenden Durchgangsverkehr ist natürlich die 
Schmalspur nicht am Platze. In wirtschaftlich schwach entwickelten oder im Niedergang begriffenen 
Gegenden, in welchen geringer Verkehr und vielleicht nebenbei bedeutende Terrainschwierigkeiten vor¬ 
handen sind, und wo ein Durchgangsverkehr überhaupt undenkbar ist, ist jedoch ebenso wenig die Nor¬ 
malspur am Platze. Es dürfte da wohl die bescheidene Frage erlaubt sein, ob solche Gegenden nun 
einfach zu Grunde zu gehen verdammt sind, weil sie zufällig nicht an einer Weltstrasse liegen, und weil 
sich weder der Staat uoch ein Unternehmer findet, der Geld für eine solche Anlage zu opfern bereit ist, 
weil eine normalspurige Bahnanlage wirtschaftlich einfach unmöglich ist, oder soll einem solchen der 
Verarmung unrettbar entgegen gehenden Landes teil neuer Verkehr erschlossen, neue Lebenskraft zu¬ 
geführt werden durch eine öconomisch mögliche schmalspurige Bahnanlage? Jeder Volkswirt wird die 
letztere Frage bejahen, und so stehen wir in der „zum Ueberdruss erörterten und durch persönliche und 
geschäftliche Rücksichten verdunkelten Streitfrage“ wieder mitten drin. Wir glauben, dass das „Für 
und Wider“ dieser Frage gar nicht genug erörtert werden kann, weil davon unter Umständen das Wohl 
und Wehe vieler Menschen abhängt, jedenfalls dürfte diese Sache noch nicht so zum Ueberdruss der Be¬ 
teiligten behandelt sein, wie manche Angelegenheit in der technischen Literatur breitgetreten wird, die 
nur rein theoretische Bedeutung hat (obgleich auch wir den Werth der Theorie nicht verkennen), aber 
ohne den allergeringsten praktischen Zweck ist. Ehe wir auf die weiteren Vergleichsforderungen eingehen 
wollen, die von dem Herrn Verfasser nur aufgestellt sein können, entweder aus einer gewissen Vorein¬ 
genommenheit gegen die Schmalspur, denn es scheint ja gewissermaassen „chic“, auf die „Schmalspur“ 
und deren Anhänger und Constructeure als Menschen und Techniker zweiter Güte herabzusehen, oder der 
Herr Verfasser hat das Wesen der Schmalspur nicht genügend erkannt, da es ja ausgeschlossen ist, dass 
persönliche oder andere Rücksichten eine Rolle hierbei mitspielen könnten, wollen wir vorausschicken, 
dass man in der Praxis eine solche Vergleichung überhaupt nicht vornimmt, sondern die Lösung der 
Frage, ob gegebenen Falls schmal- oder normalspurig gebaut werden soll, lediglich zugleich die Lösung 
der Frage ist, ob es möglich wird, das Capital, welches in dem einen Falle nur A, im andern Falle aber 
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mindestens (3—6) A betragt, verzinsbar zu machen, alle anderen Fragen stehen erst in zweiter und 
dritter Reihe. So sehr man sich auch sträuben mag gegen die Herbeiziehung der Frage des nackten 
Geldverdienens, so ist und bleibt der Erwerbssinn, das Streben nach dem Verdienen, stets das treibende 
und weltbewegende Flement; ohne diesen hätten wir bis heute weder Eisenbahnen noch Fabriken und 
wahrscheinlich noch nicht einmal technische Hochschulen. Nicht die Theorie geht vorauf, sondern diese 
folgt der Praxis stets erst nach, nicht die Theorie löst wirtschaftliche Fragen, sondern die Praxis ent¬ 
scheidet und geht über alle doctrinäre Wissenschaft des grünen Tisches zur Tagesordnung über. Der 
Herr Verfasser verlangt ferner bei Vergleichung der Schmal- und Normalspur, dass die Fahrgeschwindig¬ 
keit und die Construction der Betriebsmittel die gleiche sein soll für beide Systeme. Vor Jahren glaubte 
man ja allerdings noch, dass es möglich sein könnte, Betriebsmittel, die sich auf der Normalspur bewährt 
haben, auch ohne Weiteres auf die Schmalspur übertragen zu können. Heute ist man anderer Ansicht. 
Die Schmalspurfahrzeuge haben sowohl ihre besonderen Einrichtungen, die sich aus der Anforderung des 
Betriebes successive herausgestellt haben, wie dieses auch bei der Normalspur der Fall war, und desshalb 
ist eine Forderung wie die vorliegende nur theoretisch aufzustcllen und würde praktisch zu vollständig 
falschen Resultaten führen. Die Schmalspur ist ein durchaus anderes System als die Norraalspur, beide 
haben nur gemein — den Schienenweg. Wollte man gleiche Einrichtungen bei beiden Systemen ver¬ 
langen, dann könnte man eben so gut verlangen, dass Eisenwerke mit Schneidergesellen betrieben oder 
Eisenbahn-Locomotiven von Pferdebahnkutschern geführt würden. Die Ansicht, dass eine Schmalspurbahn 
nur eine mit dem Storchsohnabel veränderte Normalspurbahn in allen ihren Anlagen und Einrichtungen 
sei, sollte doch endlich aufgegeben werden. Auf die vom Verfasser ausgeführte Kostendifferenz wollen 
wir nicht weiter eingehen, da sich doch stets nur am einzelnen Falle nachweisen lassen würde, dass die 
Schmalspur pro km nicht nur um M. 2200—3800 billiger ist als eine Normalspur, denn dieser Preisunter¬ 
schied fällt ja gar nicht ins Gewicht, sondern die Anlagekosten differiren bei beiden Systemen um etwa 
300—600 °/o. Einen besonderen Einfluss auf die Kosten haben die Terrainverhältnisse, denen sich die 
Schmalspur bedeutend leichter anpassen lässt als die Normalspur. Ganz ebenso verhält es sich mitten 
als Schreckniss wieder hingestellten Umladekosten. Der Herr Verfasser giebt diese mit 0,2 M. pro Tonne 
an und legt diesen Preis seiner Rechnung zu Grunde. Zutreffend ist derselbe nun keineswegs. Der Preis 
hängt hauptsächlich von dem umzuladenden Material und der Gegend ab und beträgt in Wirklichkeit 
nur zwischen 0,075 und 0,12 Mk. Man kann fast behaupten, dass die Umladekosten kaum eine Rolle 
spielen, weil man zum Umladen selbst nicht einmal gezwungen ist, denn es sind wohl auf allen Schmal¬ 
spurbahnen Einrichtungen vorhanden, welche das directe Ueberführen der Normalbahn wagen ermöglichen. 


Berichtigung. 

Die Gesellschaft für Stahl-Industrie zu Bochum ersucht uns, unter Bezugnahme auf 
die im Heft I dieses Jahrganges S. 1 gebrachte „Allgemeine Uebersicht“, richtig zu stellen, dass der 
Vignoles-Schiene mit eingewalzter Spurrinne, welche vielfach für Strassenbahnen z. Z. Anwendung findet 
und allgemein unter dem Namen Phoenix-Schiene bekannt ist, dieser Name nicht zukomme, da ausser 
dem Phoenix-Werk auch andere, z. B. die Gesellschaft für Stahl-Industrie zu Bochum, diese Schiene walzt. 

Es war nicht Absicht, die Rillen-Schienen des Phoenix-Werk allein empfehlen zu wollen, sondern 
der Name Phoenix-Schiene ist von uns nur desshalb angewendet, weil darunter schon seit Einführung 
dieses Schienenprofils ganz allgemein und unseres Wissens bis jetzt unbeanstandet dieses eine bestimmte 
System unzweideutig bezeichnet wurde. Eine Absicht, irgend eine Bevorzugung damit aussprechen zu 
wollen, lag uns fern. Die Redaction. 
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Schmalspurbahn Gernrode • Harzgerode. 

Von W. Hostm&nn. 

(Mit 1 lithographirten Tafel II, III.) 

(Schloss aos Heft III 1887.) 

Der Anschluss einer Schmalspurbahn an die Hauptbahn ist stets von besonderer 
Wichtigkeit, sowohl für die Schmalspurbahn, welche der Hauptbahn den Verkehr zufuhrt, 
wie auch für diese selbst. Leider haben sich die Verwaltungen der Hauptbahnen bislang 
nur in sehr seltenen Fällen zu dem Standpunkte aufschwingen können, dass man den 
Anschluss derartiger kleiner Nebenlinien, die ja meistens sich in eigener Verwaltung be¬ 
finden, nach Möglichkeit unterstützen und erleichtern solle, es werden vielmehr sehr häufig 
Seitens der Hauptbahnverwaltungen Anforderungen an die kleinen Bahnen gestellt, die sich 
sachlich sehr schwer begründen lassen, welche aber dennoch meistens zugestanden werden 
müssen, weil die Hauptbahnen fast immer im Besitze der anschliessenden Grundstücke und 
auch sonst häufig im Besitze der Macht sind. Den Schmalspurbahn-Verwaltungen werden 
dadurch häufig grosse Lasten auferlegt, die um so empfindlicher sind, als es sich bei diesen 
meistens um geringe Baukapitalien und geringfügige Betriebseinnahmen handelt, so dass 
ein paar tausend Mark in dem Etat einer Schmalspurbahn schon von Bedeutung sein 
können, während sie für den Etat einer grossen Bahnverwaltung ohne jede nennenswerthe 
Bedeutung sind. 

Da die Schmalspurbahnen wohl ausnahmslos neue Gegenden für den Verkehr auf- 
scbliessen, folglich den Gesammtverkehr heben und dadurch der Hauptbahn grössere 
Einnahmen zuführen, so würde es, unserer Ansicht nach, nur sacbgemäss sein, wenn die¬ 
jenigen Aenderungen und Erweiterungen, welche durch den Anschluss der Schmalspurbahn 
im Geleisplan der Hauptbahn erforderlich werden, auf Kosten der Hauptbahn, während 
diejenigen Aenderungen oder Anlagen, die ausschliesslich für die Schmalspurbahn erforder¬ 
lich werden, als da sind üebergabegeleise, Umladegeleise und damit verbundene Weichen¬ 
anlagen, auf Kosten der Schmalspurbahn ausgeführt würden. Werden von der Schmalspur¬ 
bahn Grundstücke der Hauptbahn gebraucht, oder werden Gebäude und Perrons mitbenutzt, 
so mag dafür eine mässige Abgabe erhoben und dabei nie vergessen werden, dass es sich 
wohl in den meisten Fällen um volkswirtschaftlich sehr nützliche Anlagen handelt, deren 
Förderung aueh den Verwaltungen der Hauptbahnen zur Ehre gereichen würde. 

Wir haben geglaubt, an der Hand umfangreicher Erfahrungen, das Vorstehende aus¬ 
drücklich einmal hervorheben zu sollen, denn tatsächlich werden mitunter in dieser Be¬ 
ziehung Forderungen aufgestellt, welche an das Unglaubliche grenzen. 

Die Gernrode-Harzgeroder Bahn schliesst in Gernrode, Station der zum Directions- 
bezirk Magdeburg gehörenden Nebenbahn Quedlinburg-Ballenstedt-Frose, an das Staatsbahn- 

Zeitschrift f Local- u. Strassenhabnen. 1888. jß 
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netz an und liegen, wie aus Tafel II, III ersichtlich, die beiden Bahnhöfe parallel neben 
einander. Die Verwaltung ist eine ganz getrennte und werden nur, auf Grund eines mit 
der Direction Magdeburg abgeschlossenen Vertrages, die Warteräurae, Nebengebäude und 
die Vorfahrten gegen Entrichtung einer kleinen Abgabe von der Gernrode-Harzgeroder 
Bahn mitbenutzt, während der Billetverkauf im eignen Gebäude stattfindet. 

Für den Güterverkehr ist am nordwestlichen Ende des Bahnhofes ein besonderes 
Uebergabegeleis her gestellt; hierher werden von der Staatsbahn Verwaltung die an- 
kommenden Güterwagen gebracht und von der Schmalspurbahn weiter auf ihren 
Bahnhof gebracht; die abgehenden Güterwagen werden von der Schmalspurbahn 
auf das Uebergabegeleis gebracht und hier wieder übernommen, so dass eine Berührung 
der beiden Verwaltungen nur hier stattfindet. 

Für den Stückgut-Verkehr ist die Herstellung des Geleises IV zwischen den 
beiden Güterschuppen beabsichtigt und sollen die Stückgüter mittelst Wagen der Schmal¬ 
spurbahn von und nach dem Güterschuppen der Staatsbahn übergeführt werden. Im Ueb- 
rigen erfolgt das Um- und Ueberladen der Güter auf der Umladerarape c oder 
aber geschieht, wie mit den meisten Gütern, von Wagen zu Wagen auf den Geleisen V 
und VII, zwischen denen das normalspurige Geleis liegt. Besondere Umladevorrichtungen 
sind z. Z. noch nicht ausgeführt, da hierzu noch kein Bedürfhiss vorhanden war. 

Der Personenverkehr findet derart statt, dass die ankommenden und abgehenden 
Züge auf Geleis V, gegenüber dem Hauptgebäude der Staatsbahn, verkehren; an Sonn- 
und Feiertagen, wo ein besonders lebhafter Personenverkehr stattfindet, werden die Geleise 
I und VI mit zu Hülfe genommen und hat sich diese Anlage bei dem oft sehr bedeutenden 
Verkehre dieses Sommers als zweckmässig und z. Z. ausreichend erwiesen. Im Uebrigen 
ist die Anordnung des Bahnhofes aus der Tafel II und III ersichtlich. 

Bekanntlich wurde der Personenverkehr auf der Strecke Gernrode-Mägdesprung am 
7. August v. J. eröffnet und ergaben die Sommermonate, nur aus dem Personenverkehr, 
recht erfreuliche Einnahmen. Während der Wintermonate, in denen der Betrieb, trotz des 
bedeutenden Schneefalles, ohne jede Störung mit eisenbahnmässiger Pünktlichkeit durch¬ 
geführt wurde, gingen die Einnahmen natürlich herunter, um im Frühjahr d. J., wo zu¬ 
gleich ein theilweiser Güterverkehr eröffnet wurde, sich wieder zu heben. 

Am 1. Juli d. J. ist nun die ganze Linie Gernrode-Harzgerode für Personen- und 
Güterverkehr dem Betriebe übergeben worden und haben sich seit dieser Zeit die Einnahmen 
überraschend günstig gestaltet. 

Der Personenverkehr war an einzelnen Sonntagen so stark, dass z. B. an einem 
1670 Personen mit einer Einnahme von 657,35 Mk. befördert wurden. Regelmässig wurden 
täglich 4 fahrplanmässige Züge in jeder Richtung gefahren, wozu an Sonn- und Feiertagen 
noch-3 bis 4 Vor- resp. Nachzüge gefahren werden mussten, so dass an einzelnen Tagen 


7 auch 8 Züge in jeder Richtung befördert wurden. 


Die Einnahmen betrugen in 

den ersten 3 Monaten: 



Personenverkehr . . . 

. 9717,80 Mark 

im Monat Juli 

Güterverkehr .... 

. 2120,10 , 


zusammen . 

11837,90 Mark 


Personenverkehr . . . 

. 7409,30 Mark 

im Monat August 

Güterverkehr .... 

3093,50 , 


. zusammen . 

. 10502,80 Mark 
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( Personenverkehr .... 4300,— Mark 
Güterverkehr . . . . . 3200,— „ 

zusammen . . 7500,— Mark. 

Dass trotz des an einzelnen Tagen sehr lebhaften Verkehres und trotzdem das Personal 
noch neu war, der gesammte Betrieb ohne jede Störung, ja ohne irgend eine Verspätung 
durchgeführt wurde, das ist der beste Beweis für die zweckmässige Anlage der Bahn. 

Es beginnen nun auch langsam die Stimmen der falschen Propheten zu verstummen, 
die ein gänzliches Misslingen, mindestens aber einen finanziellen Misserfolg, vorhergesagt 
hatten, und auch diejenigen, welche aus Unkenntniss oder Bossheit dem jungen Unter¬ 
nehmen feindlich gegenüber standen, sehen ein, dass die Anlage nicht allein ihren Zweck 
erfüllt, sondern, dass sie weit mehr leistet, wie man erwartet hatte. Erfreulich ist dabei 
auch die Erscheinung, dass von Leuten, denen die Schönheit der Natur mehr gilt wie die 
wirtschaftliche Lebensfähigkeit einer Gegend und die deshalb gejammert hatten, das 
schöne Selkethal werde nunmehr für den Naturfreund verloren sein, dass selbst von diesen 
offen zugegeben werden muss, dass das Selkethal durch die Anlage der Schmalspurbahn 
nicht verloren, sondern im Gegenteil gewonnen hat, denn erst jetzt sind viele herrliche 
Blicke, z. B. bei Mägdesprung u. a. a. S. möglich geworden, wie dann tatsächlich die 
Anlage der Bahn auch in dieser Beziehung belebend auf die Gegend gewirkt hat. 

Mit allseitiger Genugtuung ist deshalb auch der einstimmige Beschluss des 
Anhaltschen Landtages begrüsst worden, durch welchen weitere 200,000 Mark Stamm- 
actieu für die Fortsetzung der Bahn von Alexisbad über Silberhütte, Strassberg-Linden- 
berg nach Güntersberge vom Staate übernommen wurden, so dass nunmehr diese circa 
13 Kilometer lange Ausdehnung der Bahn bereits in Angriff genommen und voraussichtlich 
Ende des nächsten Jahres dem Betriebe wird übergeben werden können. Nimmt, wie zu 
erwarten steht, die Herzoglich Braunschweigische Regierung eine gleich wohlwollende 
Stellung dem Unternehmen gegenüber ein, wie die Herzoglich Anhalt’sehe Regierung, dann 
dürfte in nicht zu ferner Zeit auch die Strecke von Güntersberge über Stiege nach Hassel¬ 
felde zur Ausführung gelangen und ist dann im Harze ein so schlagendes Beispiel der 
Zweckmässigkeit und Nützlichkeit der schmalen Spurweite vorhanden, wie man es lehr¬ 
reicher nicht wünschen kann. 

Hannover, im October 1888. 


XYJ11. 

Die Zugkraftkosten des Pferdebetriebes und des Dampfbetriebes. 

Von H. Fromm, Ingenieur u. Betriebsdirektor der Dortmunder Strassenbahn. 

Ueber die Höhe der Zugkraftkosten des Strassenbahn-Damptbetriebes im Verhältniss 
zum Pferdebetrieb herrschen vielfach, und zwar nicht nur bei Laien, unrichtige Anschau¬ 
ungen vor. Nicht selten hört man die Meinung aussprechen: Warum wird diese oder jene 
Strecke nicht mit Locomotiven befahren, da würden doch viele Pferde gespart werden; die 
Fabriken rechnen doch aus, dass die Maschinen billiger als Pferde arbeiten, und wenn die 

16* 
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Maschinen nicht arbeiten, so kosten sie doch nichts, während die Pferde, auch wenn sie 
ausser Dienst oder krank sind, ihren Hafer fressen. Dem gegenüber muss darauf hinge¬ 
wiesen werden, dass, abgesehen von den durch örtliche Verhältnisse gegebenen Beschrän¬ 
kungen, welche hier nicht in Betracht kommen sollen, schon durch dieKostendes Dampf¬ 
betriebes an sich gewisse Grenzen für eine lohnende Verwendung der Maschinenkraft ge¬ 
zogen werden, welche zweckmässig erst dann in Aussicht zu nehmen sein wird* wenn lange 
Strecken mit grösseren Ortschaften an den Endpunkten den Betrieb in grösseren Intervallen 
und mit grösserer Fahrgeschwindigkeit, als im Allgemeinen bei Pferdebahnen üblich ge¬ 
statten, wenn ein durch Pferdebetrieb nicht zu bewältigender Massenverkehr in verhältniss- 
mässig kurzer Zeit abgewickelt werden soll, oder wenn erhebliche Terrainschwierigkeiten 
auf längeren Strecken selbst bei Zweispännerbetrieb Vorspannpferde unentbehrlich machen 
und einen übermässigen Verschleiss am Pferdematerial nach sich ziehen. Im Allgemeinen 
wird angenommen werden können, dass die Zugkraftkosten des Dampfbetriebes ungefähr 
mit denjenigen des Zweispännerbetriebes auf gleicher Höhe stehen oder im günstigsten Falle 
doch nur um ein Geringes hinter denselben zurückstehen. Der Dampfbetrieb wird also 
vorwiegend da in eine erfolgreiche Concurrenz mit dem Pferdebetrieb treten, wo mehrere 
Wagen oder grosse, für den Pferdebetrieb nicht mehr geeignete Wagen von einer Maschine 
transportirt werden, d. h. also, wo die von Zug zu Zug sich ansammelnde Anzahl Fahr¬ 
lustiger von einem einzelnen Zweispännerwagen nicht befördert werden kann. Dagegen 
wird der Einspännerbetrieb mit Wagen, welche in kurzen Zwischenräumen auf einander 
folgen, sich überall da als vortheilhafter erweisen, wo dicht bebaute Strassen einen stetig 
wechselnden Wageninhalt der Strassenbahn zuführen, wo die Mehrzahl der Fahrgäste nur 
mehr oder weniger kurze Strecken der Bahnlinie befahrt und nicht lange wartet, sondern 
zu Fuss weiter geht, wenn nicht in 5 oder höchstens 10 Minuten eine Fahrgelegenheit ge¬ 
boten wird. 

Für die vorstehenden Ausführungen wird bezüglich der Betriebskosten aus den nach¬ 
folgenden Zahlenzusammenstellungen des seit 7 Jahren bestehenden Strassenbahnbetriebes 
in Dortmund die Bestätigung gewonnen werden können. Es wird dort seit mehreren Jahren 
eine ziemlich eingehende Statistik über die Leistungen und Kosten der getrennt arbeitenden 
Betriebsarten geführt; die mitgetheilten Zahlen entsprechen den thatsächlich verbuchten 
Ausgaben und dürften um so mehr für die Erlangung zutreffender Mittelwerthe geeignet 
erscheinen, als die ersten 4 Betriebsjahre ausser Betracht gelassen und lediglich die drei 
letzten Jahre zu Grunde gelegt sind, da im Allgemeinen die ersten Betriebsjahre bei 
Strassenbahnen als normale nicht angesehen werden können. Fast durchweg haben die 
Strassenbahnen in den ersten Betriebsjahren, wie man wohl sagen kann, die Kinderkrank¬ 
heiten durchzumachen; es werden Erfahrungen gemacht, und zwar meistentheils schlechte, 
sowohl in der Behandlung wie in der Ausnutzung des vorhandenen Materials. Man hat 
mit unzuverlässigem Personal zu kämpfen, welches gerade bei Einrichtung eines neuen 
Unternehmens vielfach aus dem Ausschuss anderer Bahnen und sonstigen zweifelhaften, 
mehr oder weniger von ihrer ursprünglichen Beschäftigung abgestossenen Elementen zu¬ 
sammenläuft und mit dementsprechendem Interesse sich auch um das Wohlbefinden der 
Betriebsmittel kümmert. 

Dass namentlich in den ersten Betriebsjahren einer Bahn ein besonders starker Ver¬ 
brauch des Pferdematerials stattfindet, wird einmal in den eben erwähnten Verhältnissen, 
sodann in dem Umstande seine Erklärung finden, dass den Pferden gerade in der ersten 
Zeit zu viel zugemuthet wird, während Pflege und Diensteintheilung zu wünschen übrig 
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lassen. Auf der andern Seite können die ersten Betriebsjahre einer Locomotive ganz und 
gar keinen Maassstab zur Beurtheilung der Betriebskosten abgeben, weil naturgemäss, wie 
ich dies in meinen Mittheilungen über den Maschinenbetrieb im Jahrgang 1887 dieser 
Zeitschrift weiter ausgeführt habe, die Reparaturkosten der Maschinen in den ersten Be¬ 
triebsjahren sich in sehr bescheidenen Grenzen bewegen müssen. Eine Gegenüberstellung 
der diesbezüglichen Zahlen aus den ersten Betriebsjahren würde also ein ganz wesentlich 
zu Gunsten des Maschinenbetriebes gefärbtes Bild ergeben. 

Zur Erläuterung der nachfolgenden Zahlen möge Folgendes bemerkt werden:' In der 
Ausgabe für den Pf er de bet rieb sind bei dem Posten Fourage sämmtliche verbrauchten 
Futterstoffe: Hafer, Mais, Heu, Häcksel, Streu, Rübeu, Kraftfutter, Weidekosten etc. an¬ 
gerechnet. (Normale Futterration: 8 kg Körnerfutter (Hafer und Mais), 5 kg Heu, 2 kg Häcksel). 

In den Hufbeschlagkosten stecken die Hufschmiedelöhne, Beschlagraaterialien, 
Schmiedekohlen und Hufschmiere. 

In Geschirr etc. -Unterhaltung sind einbegriffen: Sattlerlohn und die Kosten 
der Geschirrreparaturmaterialien, der Ergänzung und Erneuerung der Utensilien, Pferde¬ 
decken etc. 

Bei der Stallpflege sind die Löhne der Stallleute etc., des Futtermeisters ganz, 
das Gehalt des Depotverwalters zur Hälfte mit angerechnet; die andere Hälfte ist für die 
Beschäftigung desselben bei Verwaltung der Materialien, Diensteintheilung und Beaufsich¬ 
tigung des Fahrpersonals und Dienstleistung im Betrieb zu rechnen. 

Bei den Kutscherlöhnen sind auch die Kosten für Vorspannjungen und Pferde¬ 
führer mit berechnet. 

Bei den Ausgaben für den Dampfbetrieb muss erwähnt werden, dass ein Theil 
der Locomotiven neben dem Personendienst auch für die Güterbeförderung benutzt wird 
und zwar derart, dass dieselbe Maschine Vormittags im Güterbetrieb, Nachmittags im Per¬ 
sonenbetrieb Verwendung findet. Aus diesem Grunde ist leider bei den Maschinen eine 
Trennung der Reparaturkosten, welche durch den Güterdienst veranlasst werden, von den¬ 
jenigen des Personendienstes nicht ausführbar. Es darf nicht unerwähnt bleiben, dass die 
Beanspruchung im Güterdienst eine ungleich grössere ist, und dass ein erheblicher Theil 
der schweren Maschinendefecte lediglich auf den Güterbetrieb und die für denselben nöthige 
grosse Kraftentwicklung zurückgeführt werden muss. Analog ist auch der Verbrauch von 
Feuerungs-, Schmier etc. -Material für den Güterbetrieb beträchtlicher, so dass andere 
Bahnen mit günstigeren Betriebs Verhältnissen wahrscheinlich zu etwas niedrigeren Ver¬ 
brauchszahlen für den Maschinenbetrieb gelangen werden. 

Ueber den Umfang der vorgekommenen Maschinenreparaturen möge noch bemerkt 
werden, dass in den Ausgaben sämmtliche für die Maschinen erfolgten Aufwendungen, also 
alle Ergänzungen, Erneuerungen, beschaffte und an den Maschinen angebrachte Reserve- 
theile etc. enthalten sind. Es stecken darin die für 3 Henschel’sche und 2 Krauss’sche 
Locomotiven angefertigten neuen Radsätze, Excenter, Kuppelstangen etc., die Erneuerung 
zweier Feuerbüchsen bei den Kesseln der Winterthur'sehen Locomotiven, mehrere neue 
Injecteure, Kesselspeiseventile, Injecteurdampfventile etc., also immerhin beträchtliche Aus¬ 
gaben, welche sich indessen fortlaufend von Jahr zu Jahr bei einzelnen Maschinen wieder¬ 
holen werden, so dass eine gewisse Stetigkeit in den durchschnittlichen Ausgaben pro 
Maschine für eine Reihe von Jahren vorausgesetzt werden kann. 

In den Unterhaltungskosten stecken die Ausgaben für den eigentlichen Betrieb: 
Feuerungsmaterial, Wasser, Oel, Dichtungs- und Beleuchtungsmaterial. 
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In den Reparaturkosten sind enthalten: Sämmtliclie für die ausgeführten Repara¬ 
turen verwendeten Materialien, Bandagen, Armaturen, Feuerbüchsen, Siederöhren etc. 

Bei Reparaturlöhnen ist eingerechnet: das Gehalt des Werkmeisters zur Hälfte 
(die andere Hälfte ist für Wagenunterhaltung, Oberbau, Weichen und Betrieb anzurechnen), 
Löhne der Schlosser, Schmiede, Dreher, Putzer, Lackirer. 


I_ Pferdebetrieb. 


Abschreibung für 
durchschnittlich 

Verzinsung des 
Buchwerthes . . 

Fouragekosten 


1*885: 
1886: 
1887: 


Pferde 


46,29 
46,14 
46,04 
1885: 23109,30 
1886: 23220,00 Mk. zu 4°/ 0 
1887: 23770,00 


Thierärztliche- und Kurkosten. 

Unterhaltung und Ergänzung der Geschirre und 


Mk. 

1885 

2969,30 

1886 

2980,00 

1887 

3530,00 

Mk. 

924,37 

928,80 

950,80 

Mk. 

25571,59 

24951,69 

24684,43 

Mk. 

2532,92 

2542,79 

2383,39 

Mk. 

766,58 

609,18 

662,99 

Mk. 

1390,10 

1087,55 

1063,93 

Mk. 

6632,41 

6638,15 

6540,10 

Mk. 

— 

39,09 

21,73 


Gosammtkosten des Pferdebetriebes 
Die Zahl der vorhandenen Pferdetage betrug 

40787,27 


Sa. Mk. 40787,27 39777,25 39837,37 
Pferdetage 16895 16842 16803 


Mithin belaufen sich 
die Kosten eines Pferde¬ 
tages 

Auf Fahrdienst 
und Vorspann¬ 
dienst entfallene 
Pferdetage 

Zu diesen würden zu 
rechnen sein Scho- 
nungs- u. Krankentage, 
welche ausschliess¬ 
lich dem Betriebsdienst 
zur Last gebracht 
werden müssen. 

Mithin Pferde¬ 
tage für Fahrdienst 

Kosten derselben Mk. 


1885: 


1886: 


1887: 


16895 

39777,25 

16842 

39837,37 

16803 


Mk. 2,413 


2,362 


2,371 


1885: 14388 + 354 
1886: 14173 + 310 
1887: 14385 + 368 


1885: 642 + 470 
1886: 880 + 339 
1887: 718 + 480 


Pferdetage 14742 14483 


14753 


Pferdetage 1112 


1219 


1198 


1885: 14742 + 1112 
1886: 14483 + 1219 
1887: 14755 + 1198 
1885: 15854 X 2,413 
1886: 15702 X 2,362 
1887: 15953 X 2.371 


Pferdetage 15854 15702 


15953 


Mk. 38255,70 37088,12 37824,56 
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Es wurden im Gesammtdienst (Einspänner und 

Zweispänner) zurückgelegt. 

38255,70 

Mithin betragen die 
reinen Zugkraftkosten 
(ohne Kutscher) pro 
Pferdekilometer 


1885: 

1886: 

1887: 


357393 

37088,12 


854670 

37824,56 


Pferdekilo¬ 

meter 


Mk. 


357393 354670 358340 


0,107 0,105 0,106 


358340 

An Kutscher- und Vorspannerlöhnen wurden 

verausgabt. 

Zurückgelegte Wagenkilometer im Pferde¬ 
betrieb . 

Mihin Kutscher etc. -Löhne pro Wagenkilo¬ 
meter .• • . . . 

Hiernach betragen die 


Mk. 11322,54 11287,20 11330,66 


Wagenkilo¬ 

meter 

Mk. 


275053 271650 273742 
0,041 0,042 0,041 


Zugkraftkosten incl. 

1885: 0,107 + 0,041 





Kutscherlohn für den 

1886: 0,105 + 0,042 

Mk. 

0,148 

0,147 

0,147 

Wagenkilometer im 

1887: 0,106 + 0,041 





Einspännerbetrieb 

( 





Für den Wagenkilo- 

1885: 2 X 0,107 + 0,041 





meter im Zwei- 

1886: 2 X 0,105 + 0,042 

Mk. 

0,255 

0,252 

0,253 

spännerbetrieb 

1887: 2 X 0,106 + 0,041 






II. Dampfbetrieb. 




Abschreibung für 7 Locomotiven .... 

Mk. 

2947,12 

2900,00 

2900,00 

Verzinsung des Buch¬ 
werths zu 4 °/ 0 

1885: 62747,72 

1886: 59800 

1887: 56900 

Mk. 

2509,91 

2392,00 

2276,00 

Maschinenunterhaltung 
Putzmaterial etc.) 

(Breun-, Schmier-, 

Mk. 

11506,15 

9717,59 

9930,19 

Keparaturmaterial 


Mk. 

4024,24 

5255,31 

5759,42 

Reparatur- und Unterhaltungslöhne . . . 

Mk. 

7595,36 

7811,03 

7069,72 

Extraordinaria (Kesselrevision). 

Mk. 

105,00 

15,00 

75,00 

Gesammtkosten des Maschinenbetriebes . . Sa. 

Mk. 

28687,78 

28090,93 28010,33 


Es wurden im Gesammtdienst von den Ma¬ 
schinen zurückgelegt:. 


Mithin betragen die 
reinen Zugkraftkosten 
(ohne Maschinisten) 
pro Mascbinenkilo- 
meter 

Die Ausgaben für Loco- 
motivführer betrugen 


1885: 

1886: 

1887: 


28687,78 

124968 

28090,93 

128618 

28010,33 

127699 


Zugkilo¬ 

meter 


Mk. 


124968 128618 127699 


0,229 0,218 0,219 


I Löhne . . 
Kilometergeld 


Mk. 7391,68 7937,08 8011,55 

Mk. 1460,05 1469,17 1486,07 

Sa. Mk. 8851,73 9406,25 9497,62 
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Mithin betrugen die 
Locomotivführerlöhne 
pro Maschinenkilo¬ 
meter 


1885: 

1886: 

1887: 


8851,73 

124968 

9406,25 

128,618 

9497,62 

127699 


Hiernach betragen die Zugkraftkosten incl. 
Führerlohn pro Maschinenkilometer. . . 


Mk. 


Mk. 


0,071 0,073 0,074 


0,300 0,291 0,293 


Im Allgemeinen wird die Bedienung der Strassenbahnlocomotive nur durch einen 
Locomotivführer als Regel anzusehen sein, da Bau und Einrichtung der Maschinen 
gewöhnlich volle Möglichkeit für die Führung nur durch einen Mann gewähren und die 
Anwesenheit eines Heizers auf der Maschine entbehrlich und unter Umständen sogar nach¬ 
theilig erscheinen lassen, insofern als bei der bekannten Neigung zweier Personen zu aller¬ 
lei Geschwätz die Aufmerksamkeit des Locomotivführers während der Fahrt nur allzuleicht 
von der Strasse abgelenkt wird. Lassen indessen örtliche Verhältnisse, wie enge und stark 
belebte Strassen, oder die Betriebseinrichtungen, welche an den Endstationen nur ganz 
kurze Pausen gewähren und dadurch die Möglichkeit zur Revision, zum Schmieren, Feuern 
für einen Mann erschweren, die Mitwirkung eines Heizers rätblich erscheinen (auch in 
Dortmund findet dies auf einzelnen Strecken statt), so würden die Ausgaben für die Höizer 
zu den oben ermittelten Zahlen noch hinzu zu rechnen sein. 

Zieht man für einen Vergleich die Mittelwerthe aus den oben ermittelten Zahlen, so 
ergeben sich für den' dreijährigen Durchschnitt die Zugkraftkosten incl Kutscherlohn resp. 
Locomotivfübrerlohn für den Wagenkilometer im 

Einspännerbetrieb zu . . 0,106 + 0,041 = 0,147 Mk.; im 
Zweispännerbetrieb zu 2 X 0,106 -|- 0,041 = 0,253 Mk.; für den 
Maschinenkilometer .=0,293 Mk. 

Es wird hieraus ersichtlich, dass die Locomotive in den zur Zeit üblichen Grössen¬ 
verhältnissen vom ökonomischen Standpunkt aus als Ersatz für den Einspänner überhaupt 
nicht, als Ersatz für den Zweispänner nur bedingungsweise und zwar wohl nur dann in 
Frage kommen kann, wann schwierige Terrainverhältnisse auch bei Zweispännerbetrieb 
einen über das normale Maass binausgebenden Verschleiss des Pferdematerials hervorrufen 
würden, oder wenn lange Aussenstrecken das Befahren derselben mit einer bei Pferdebe¬ 
trieb nicht erreichbaren Geschwindigkeit zulässig und wünschenswerth erscheinen lassen. 
Unter allen Umständen vortheilhaft wird der Dampfbetrieb überall dort sein, wo die Fre¬ 
quenz der Bahn für die gleichzeitige Beförderung von 2 und mehr Wagen oder grösseren 
Wagen ausreichend ist. 
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XIX. 

Betriebskassen für Arbeiterin validen. 

Von Kreisgerichtsrath Dr. B. Hilse in Berlin. 

Der, aus den Berathungen des Bundesrathsaussehusses Lervorgegangene und voraus¬ 
sichtlich schon dem nächstzusammentretenden Reichstage vorzulegende Entwurf einer Alters- 
und Invalidenversicherung der Arbeiter sieht als Ausweg zur Herbeiführung einer dem Er¬ 
werbe entsprechenden Alters- und Invalidenversorgung im § 4 die Betheiligung an einer 
für einen bestimmten Betrieb bestehenden besonderen Einrichtung vor, durch welche eine 
der gesetzlichen Versorgungsrente mindestens gleichkommende Fürsorge gesichert ist. Die 
Mitglieder derartiger. Betriebsunterstützungskassen sind (§§ 4, 24, 78) von der Versiche- 
rungsnahme bei der Versicherungs-Anstalt-befreit, während betreffs des Reichszuschusses 
und des Ausgleiches unter den verschiedenen bei einer Alters- und Invalidenentschädigung 
betheiligten Kassen diese den öffentlich rechtlichen Versicherungsanstalten gleichgestellt 
werden, sobald sie die staatliche Anerkennung erhalten haben. Für die Lokal- und Strassen- 
bahnbetriebe wird desshalb die Prüfung der Frage als berechtigt und zeitgemäss erachtet 
werden müssen, ob es in ihrem Interesse liegt, entweder für einzelne Betriebe selbstständige 
oder für den Umfang der Berufsgenossenschaft auf Grund des § 50 gemeinsame diesem 
Zwecke dienende Unterstützungskassen in das Leben zu rufen? und wie zweckmässig deren 
statutarische Bestimmungen zu treffen sein werden ? In letzterer Hinsicht sieht die Gesetz¬ 
vorlage vor, dass 

a) die Beiträge der Versicherten, soweit sie für die Alters- und Invalidenver¬ 
sicherung entrichtet werden, den dritten Theil des für Alters- und Invaliden¬ 
renten rechnungsmässig erforderlichen Bedarfs, sowie die Hälfte der Verwal¬ 
tungskosten und der Rücklagen zum Reservefonds nicht übersteigen dürfen; 

b) diejenige Zeit, während welcher die bei solchen Einrichtungen betheiligten Per¬ 
sonen vor dem Eintritt ihrer Betheiligung eine nach § 1 die Versicherungs¬ 
pflicht begründende anderweite Beschäftigung ausgeübt haben, denselben bei 
Berechnung der Wartezeit in Anrechnung zu bringen ist, was auch für die 
Bemessung der Höhe der Rente gilt, insoweit diese den nach § 17 zu be- 
messenden Betrag nicht übersteigt; 

c) über den Anspruch der einzelnen Betheiligten auf Gewährung von Alters- und 
Invalidenrente ein schiedsgerichtliches Verfahren unter Mitwirkung von Ver¬ 
tretern der Versicherten zugelassen sein muss. 

Diesen Erfordernissen soll das § 39 vorgesehene Statut genügen. Sie sind also un¬ 
abweisbare Voraussetzungen für die Unterstützungskassen, welche für sich das Recht einer 
Befreiung ihrer Mitglieder von dem Beitritte zu einer öffentlich rechtlichen Versicherungs¬ 
anstalt in Anspruch nehmen wollen. 

Die Forderung einer schiedsgerichtlichen Beilegung von Streitigkeiten wird keinen 
Grund abgeben können, deshalb gegen die Einrichtungen sich zu erklären. Sie beruht auf 
Recht und Billigkeit, ist zweckmässig und daher anstandslos annehmbar. Ebenso gerecht¬ 
fertigt ist es, die Beitäge der Versicherten zu keinem höheren Betrage in Anspruch zu 
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nehmen, als der Entwurf dies vorsieht. Desshalb kann auch hierin kein Anlass zu Be¬ 
denken gefunden werden. Allein weniger unbedenklich ist die Forderung, dass auf die 
Wartezeit diejenige Beschäftigung in Anrechnung zu bringen ist, welche der Arbeiter¬ 
invalide in anderen Betrieben arbeitete. Denn sowohl für den Eintritt der Alters- und In¬ 
validenversorgung, als auch für Abstufung der Rentenbeträge soll danach derjenige Theil 
der Erwerbsthätigkeit in Anrechnung gebracht werden, welcher anderen Berufsarten zu 
Gute kam und für den andere Versicherungsanstalten die Mitgliedsbeiträge erhielten. Eine 
nur kurze Mitgliedschaft bei der Betriebsunterstützungskasse und eine dementsprechend 
geringe Beitragsleistung könnte hiernach den Anspruch auf eine hoch abgestufte lang¬ 
jährige Rente verschaffen, jedoch nur dann, wenn nicht mit gehöriger Vorsicht die statu¬ 
tarischen Bestimmungen abgefasst werden. Denn bloss auf denjenigen Betrag, welcher 
innerhalb der § 17 vorgesehenen Rentenabstufung liegt, hat die Anrechnung einer anderswo 
verwertheten Erwerbsthätigkeit zu erfolgen. Für die solche übersteigenden besonderen 
Mehrbeträge der Betriebsunterstützungskasse bleibt sie dagegen ausser Betracht. Sie sind 
unbekümmert hierum innerhalb der statutengemässen Abgrenzung zu gewähren. Für sie 
ist nicht das Gesetz (§ 17), vielmehr die durch den Versicherungsvertrag vereinbarte statu¬ 
tarische Bestimmung maassgebend. Wenn nämlich z. B. das Statut festsetzt, dass über¬ 
haupt erst nach einer zeitlich begrenzten Zugehörigkeitsdauer bei der Unterstützungskasse 
ein Anspruch auf den Versorgungszuschuss entsteht und solcher nach dem Alter der Mit¬ 
gliedschaft abgestuft wird, so erhält ein vor Eintritt dieser Bedingung invalide gewordenes 
Kassenmitglied bloss die aus Gesetz (§ 17) begründeten Rentenbeträge. Die Zuschüsse 
werden ihm erst gewährt, wenn solche fällig* und auf wie hoch sie durch die Dauer der 
Mitgliedschaft abgestuft Wurden. Ein Bediensteter, welcher z. B. erst mit 35 Jahren 
Mitglied der Betriebs-Unterstützungskasse wurde, aber seit seinem 17. Lebensjahre ununter¬ 
brochen Beiträge aus der Alters- und Invalidenversicherung zahlte, hat für den Fall, dass 
erst nach lOjähriger Mitgliedschaft das Bezugsrecht entsteht, wenn er im 44. Lebensjahre 
invalide wird, bloss Anspruch auf 174 Mk. Jahresrente, dagegen wenn im 46. Lebensjahre 
die Invalidität eintritt, auf die dann 180 Mk. erreichende Jahresrente nebst dem Zuschuss 
der untersten Stufe der Kassenunterstützung. Sollte 10jährige Zugehörigkeit Anspruch 
auf die Hälfte des Arbeitsverdienstes verleihen, letzteres monatlich 80 Mk. betragen, so 
würde der 44jährige Arbeiterinvalide 14,50 Mk., der 46jährige aber 15 Mk. -f 25 Mk. 
= 40 Mk. monatlich empfangen. Daraus ergiebt sich aber, dass auch für diese scheinbar 
lästige gesetzliche Forderung kein stichhaltiger Grund zu Bedenken vorliegt. Denn in 
Höhe der gesetzlichen Rentenbezüge wird (§ 78) der Keichszuschuss gewährt und der An- 
theil derjenigen Versicherungsanstalten beigesteuert, welche bisher Rentenbeiträge für das 
invalide gewordene Kassenmitglied erhoben haben. Es wäre also auch hier jeder Anstand 
leicht zu überwinden, wenn nicht etwa aus den §§ 6 und 88 eine das Unternehmen schädi¬ 
gende und in seiner dauernden Leistungsfähigkeit beeinträchtigende Verpflichtung gefolgert 
werden müsste. Nach § 6 bleibt denjenigen Personen, welche aus der Versicherungspflicht 
ausscheiden, die aus dem bisherigen Versicherungsverhältnisse sich ergebende Anwartschaft 
auf Fürsorge für Alter und Erwerbsunfähigkeit durch fünf Jahre Vorbehalten. Nach § 88 
sind Personen, welche aus einer die Versicherungspflicht begründenden Beschäftigung 
ausscheiden, oder welche in einzelnen Kalenderjahren nicht für volle 47 Beitragswochen 
entweder die Zahlung der Beiträge oder die im § 18 vorgesehene Befreiung von der Bei¬ 
tragspflicht nachweisen können, während zweier Jahre berechtigt, sich den Anspruch aut 
volle Rente dadurch zu erhalten, dass sie einen den ausfallenden vollen Beiträgen ent- 
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sprechenden Betrag derjenigen Marken freiwillig beibringen, welche vor dem Ausfall zuletzt 
zu verwenden waren, sowie gleichzeitig mit diesen Zusatzmarken (§ 89) für den Beichsan- 
theil. Denn. hierdurch scheint eine dem Kr-G. vom 15. Juni 1883 (§§ 27, 28) analoge 
Vergünstigung geschaffen werden zu sollen. Der § 88 würde die freiwillige Mitgliedschaft 
beschäftigungsloser gleich Kr.-G. § 27 und § 6 die Unterstützung erwerbloser früherer 
Kassenmitglieder gleich Kr.-G. § 28 begründen. Beide sind, wie Niemand anzweifeln kann, 
höchst unbequeme Verpflichtungen tür die Unterstützungskassen. Denn § 88 schafft die 
Möglichkeit, trotz des thatsächlichen Austrittes aus einer die Versicherungspflicht begrün¬ 
denden Beschäftigung während eines zweijährigen Zeitraumes sich das Anrecht auf höhere 
Bentenbezüge durch Zahlung von wöchentlich 31,5 Pfennig für Männer, bezw. 21 Pfennig 
für Frauen bei derjenigen Versicherungsanstalt zu sichern, welcher der Arbeiter zuletzt 
angehörte. Diese Vergünstigung könnte aber leicht von der die Genehmigung des Statutes 
aussprechenden Behörde dahin erweitert werden, dass eine freiwillige Zahlung der statuten- 
gemässen Beiträge innerhalb gleicher Zeitdauer zulässig sei und den Anspruch auf die 
statutarischen Bentenzuschüsse verschaffe. Dennoch ist sie minder gefährlich wie die Vor¬ 
schrift des § 6. Denn wenn solche eine analoge Auslegung finden sollte, wie Kr.-G. § 28 
seitens des Ober-Verwaltungs-Gerichtes in den Erkenntnissen vom 29. April 1886 und 
23. Februar 1888 fand und dementsprechend eine innerhalb 5 Kalenderjahren seit den letzten 
Beitragszahlungen eingetretene Invalidität den Anspruch auf Invalidenrente begründen kann, 
so könnte namentlich im Zusammenhänge mit § 88, welcher das Hinausschieben der letzten 
Beitragsleistungen und damit des Zeitpunktes aum Erlöschen des Unterstützungsanspruches 
ermöglicht, eine die Versicherungsanstalt stark belastende Verbindlichkeit entstehen. Ge¬ 
mildert wird sie zwar durch Einschränkung der Ansprüche auf die nach Gesetz §§ 10—19 
gezogenen Grenzen. Bleibt sie innerhalb solcher, dann kann minder besorgt jede Unter¬ 
stützungskasse ihr entgegen sehen, weil sie durch die nach dem Prinzipe des Kapital¬ 
deckungsverfahrens empfangene Versicherungsprämie einigermaassen vor Ausfällen gesichert 
ist. Bedenklich würde nur dann die Vorschrift werden, wenn durch das Statut sie auch 
auf die Bentenzuschüsse aus der Unterstützungskasse erweitert werden müsste. Während 
sonach im Allgemeinen die Bedenken gegen Betriebs-, Alters- und Invalidenkassen sich 
als hinfällig erweisen, fragt es sich, welche Gründe für Einrichtung solcher sprechen? 
Vornehmlich ist es die Ehrenpflicht der industriellen Unternehmungen, für diejenigen Ar¬ 
beiter einzutreten, welche ihre Arbeitskraft in ihrem Dienste und zu ihrem Frommen ein¬ 
gesetzt haben Solche vor Noth und Sorgen im Alter und nach eingetretener Aufreibung ihrer 
Erwerbsfähigkeit, also im Falle der Invalidität, in gleichem Mafse zu sichern, wie sie bei 
erlittenen Betriebsunfällen versorgt werden, wird aber leicbt den Gewinn bringen, dass der 
Arbeiter mehr Interesse denr Unternehmen zuwendet und bestrebt ist, einen Wechsel der 
Arbeitsstelle möglichst zu meiden. Ob für die Strassen- und Pferdebahnen sich solche 
durchfuhren lassen, darüber sind innerhalb des Betriebes der Grossen Berliner-Pferde-Eisen- 
bahn-Aktien-Gesellschaft sorgfältige Beobachtungen gemacht worden. Aus dem verdienst¬ 
vollen Werke des Syndicus Dr. K. H i 1 s e „ Die Haftpflicht der Strassenbahnen und sonstigen 
Fuhrbetriebe, ergiebt sich, dass während des 10 jährigen Beobachtungszeitraumes von 1878 
bis 1887 im Ganzen 21219 Personen beschäftigt wurden und zwar in den einzelnen Jahren 
1117, 1466, 1884, 1892, 1992, 2030, 2254, 2473, 2979, 3132. Von diesen schieden in 
gleichem Zeiträume aus durch Tod 82, Veränderung 65, Entlassung 1164, Abgang 1607, 
Beförderung 1591, während der Ueberrest in die folgenden Jahre übernommen wurde. Am 
Schlüsse des Jahres 1887 waren über 10 Jahre im Dienste 237 — 7,57 °/ 0 , zwischen 10 
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und 5 Jahren 653 = 20,85 °/ 0 , zwichen 5 und 1 Jahre 1589 = 50,73 °/ 0 , unter einem Jahre 
633 = 20,85 °/ 0 . Unter Berücksichtigung der Zunahme der Bediensteten infolge Vermehrung 
der Geleislänge -und Steigerung des Betriebes von 1117 im Jahre 1878 bis 3132 im Jahre 
1887, also um 2015 oder 180,39 °/ 0 , ergiebt sich, dass die Abnutzung der Kräfte keines¬ 
wegs eine so grosse ist, wie irrthümlich angenommen zu werden pflegt. Denn die Ansge¬ 
schiedenen entfallen zumeist auf solche, welche innerhalb des Probejahres sich befindend, 
entweder freiwillig abgehen, weil ihnen die Beschäftigung weniger zusagt als sie glaubten, 
oder als nicht geeignet für die übernommenen Dienstverrichtungen befunden, aus ihrer 
Stellung entlassen werden. Nur in . erheblich geringen Fällen bildet Erkrankung und damit 
verbundene Invalidität den Entlassungsgrund. Wo die Krankheitserscheinung im ersten 
oder zweiten Dienstjahre eintritt, liegt das Uebergewicht der Wahrscheinlichkeit dafür vor, 
dass der Keim der Krankheit bereits bei dem Eintritte vorhanden war, und nur 
infolge der Beschäftigung in Erscheinung trat. Hier würde der Grund für eine In¬ 
validenabtindung zu höherem als dem gesetzlichen Betrage fortfallen. In zahlreichen an¬ 
deren Fällen ist ein Betriebsunfall die Ursache der Erwerbsminderung. Hier hat die Be¬ 
rufsgenossenschaft die Schadloshaltung zu bewirken. Auf Grund Gesetz § 22, wonach in 
solchen Fällen die Zahlung der Invalidenrente ruht, scheiden diese aus. Endlich ruht (Ge¬ 
setz § 9) das Bezugsrecht während des Aufenthaltes im Auslande oder einer Strafver- 
büssung. Auch kann es durch dreifachen Jahresbetrag abgelöst werden. Alle diese Umstände 
wirken entlastend. Es blieben mithin als Entschädigungsfälle bloss die während und in 
Folge der Dienstverrichtungen unverschuldet und ohne Betriebsunfall eingetretenen Ab¬ 
nutzungen der Erwerbsfahigkeit schadlos zu halten. In dem 10jährigen Beobachtungszeit¬ 
raume waren nur 65 Fälle oder 1,20 °/ 0 dieser Art festgestellt worden. Dieser Umstand 
fallt schwer in das Gewicht zur Beurtheilung der Frage, ob eine Betriebs-, Alters- und 
Invalidenkasse für die Pferdebahnbediensteteu in Aussicht zu nehmen sei. Mit Einführung 
der Alters- und Invalidenversicherung tritt für den Betriebsunternehmer die Verpflichtung 
ein, Aufwendungen zu diesem Zwecke machen zu müssen. Es kann nur in Frage kommen, 
ob das Unternehmen es gestattet, höhere als die gesetzlichen Beträge für diesen Zweck 
aufzuwenden, sowie ob und welchen Nutzen die Unternehmerin aus der Mehraufwendung 
erwarten darf. Der erstere Erwägungsgrund ist ein rein* finanzieller. Er wird beeinflusst 
durch die Betriebseinnahmen und das Verhältniss, in welchem solche, die Betriebsausgaben 
übersteigend, sich als Untemehmergewinn kennzeichnen und eine Kürzung .des letzteren 
vertragen können. Hierfür wird ferner die Höhe der zu zahlenden Invalidenbeträge be¬ 
stimmend sein müssen. Wirtiischaftlich ist nur der zweite von Erheblichkeit. Zu Gunsten 
der Einrichtung fallt in das Gewicht, dass ältere, d. h. durch längere Zeit Bedienstete 
pünktlicher und gewissenhafter in ihren Dienstverrichtungen zu sein pflegen und je grösser 
die Aussicht auf eine Sicherung ihrer Einkünfte bei abnehmenden Kräften ihnen eröffnet 
wird, desto mehr darauf Bedacht nehmen, alles zu tbun, um solche zu erhalten, und zu 
vermeiden, was deren Verlust herbeiführen könnte. Pflichttreue und Anhänglichkeit an die 
Unternehmerin, sowohl möglichste Förderung deren Interessen, lassen sich als günstige Folge 
einer wohlgeordneten Pensionskasse erwarten. Wenn die Dauer der Zugehörigkeit zu dem 
Unternehmen die Berechtigung zur Invalidenpension, sowie die Abstufung der Invaliden¬ 
rente bedingt, wird sowohl die Belastung der Pensionskasse gemindert, als auch das In¬ 
teresse. der Unternehmerin gefördert. Bedacht muss von dieser nur darauf genommen 
werden, dass die Anstellung mit nicht zu hoher Altersgrenze zugelassen wird, weil sonst 
Arbeiterinvaliden noch Anstellung finden, aber nach kurzer Dienstzeit versorgungsberechtigt 
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werden. Bei der Grossen Berliner Pferde-Bahn war in dem 10jährigen Beobachtungszeit¬ 
raume nur bei 1,20 # / 0 der 5395 in Berechnung kommenden Bediensteten und 5,59 °/ 0 der 
1164 Entlassenen Krankheit die Ursache ihrer Entfernung, sodass die Besorgnisse nicht in 
dem Maasse zutreffen, wie angenommen zu werden pflegt. Ein sorgfältiges Studium des 
erwähnten Werkes wird diese noch weiter abschwächen. Jedenfalls verlohnt es sich, der 
Frage über Einricbten von Betriebs-, Alters- und Invalidenkassen für die im Strassenbahn- 
betriebe Bediensteten näher zu treten, um bei Inkrafttreten der Alters- und Invalidenver¬ 
sicherung ein Urtheil über deren Zweckmässigkeit oder Hinfälligkeit sich gebildet zu haben. 


XX. 

Ortspolizeiliche Uebergriffe in die inneren Betriebseinrichtnngen der 

Strassenbahnen. 

Mitgetheilt vom Rechtslehrer und Syndikus Dr. K. Hilse in Berlin. 

Gew.-O. §. 37 giebt der Ortspolizei die Befugniss, die Unterhaltung des öffentlichen 
Verkehrs innerhalb der Orte durch Wagen aller Art zu regeln. Unbedingt gehören die 
Pferde- und sonstigen Strassenbahnen, soweit solche nicht etwa dem Betriebsreglement für 
Eisenbahnen oder Bahnen untergeordneter Bedeutung unterliegen, sodass gemäss § 6 die 
Gewerbe-Ordnung auf sie keine Anwendung findet, zu dem der polizeilichen Kegelung unter¬ 
worfenen Verkehrsgewerben. Danach würden allerdings diejenigen polizeilichen Beschrän¬ 
kungen von den gedachten Bahnen ertragen werden müssen, welche sich aus Gew.-O. § 37 
ableiten und begründen lassen. 

Heuerdings hat jedoch verschiedentlich die Verkehrspolizei die Grenzen ihrer Befugniss 
überschritten und sich unzulässigerweise in innere Verwaltungsmaassnahmen gemengt, zu 
denen ihr all und jede gesetzliche Berechtigung abgeht. So sind insbesondere mehrere 
Betriebsunternehmer von Pferdebahnen im ßheinland und Westphalen durch ortspolizeiliche 
Verfügungen überrascht worden, welche die Zahl der Dienststunden der Betriebsmannschaft 
behördlich zu regeln bezwecken. Inhaltlich verbieten sie, dass die Bediensteten auf je 
30 Tage länger als 312 Stunden beschäftigt werden, wobei überdies die tägliche Stunden¬ 
ziffer jedenfalls 14 nicht überschreiten darf. Ausserdem soll mindestens der 10. Tag völlig 
dienstfrei bleiben und wenigstens an jedem 3. Sonntage der Betriebsmannschaft freie Zeit 
zum Besuche des Hauptgottesdienstes gewährt werden. Ausnahmen hiervon bedürfen selbst 
für den Fall, dass aussergewöhnliche Umstände, wie z. B. zahlreiche Erkrankungen, starker 
Verkehrsandrang und dadurch verursachte Nothwendigkeit zum Verstärken der Wagen ob¬ 
walten, und sie zu einer vorher eingeholten ortspolizeilichen Genehmigung veranlassen. Sie 
sind bei deren Ausbleiben unstatthaft. 

Es mag dahin gestellt bleiben, ob es nicht vielleicht eine sittliche Aufgabe der Be¬ 
hörde ist, den wirtschaftlich Schwächeren auf dem Arbeitsmarkte in seinen berechtigten 
Ansprüchen zu schützen, ihm zu ermöglichen, seinem religiösen Bedürfnisse zu genügen, und 
ihn davor zu bewahren, durch sachwidrige Ueberanstrengung seiner Kräfte eine schnellere 
Abnützung und in deren Verfolg frühe Erwerbsunfähigkeit nach sich zu ziehen. Vielmehr darf 
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zugegeben werden, dass eine Ausbeutung der Arbeitskraft in der Art, dass der Arbeiter 
seinem religiösen Bedürfnisse nicht genügen kann, oder einer schnelleren Erwerbsunfähig¬ 
keit in Folge frühzeitiger Ueberabnützung entgegengeführt wird, sittlich und wirth- 
schaftlich verwerflich sein würde. Ganz gewiss darf auch dem Staate die Berechtigung 
nicht abgesprochen werden, den vermöge seiner wirthschaftlichen Schwäche zum Selbstschutze 
Unfähigen dergestalt zu bevormunden, dass ihm die Freiheit entzogen wird, sich nach¬ 
theiligen Verpflichtungen zu unterwerfen. Die Gesetzgebung -würde vielmehr mit demselben 
Rechte, aus welchem sie die Beschäftigungszeit und -Art der jugendlichen Arbeiter regelt, 
auch zur Einführung einer Sonntagsruhe und Normalarbeitszeit gelangen können. Derartige 
Satzungen würden sich aus dem Gesichtspunkte rechtfertigen lassen, dass die Sonderfreiheit 
eingeschränkt werden darf, sobald und soweit sie zum Schaden der Allgemeinheit ausarten 
würde, die geplante Beschränkung also eine Nothwendigkeit im Gebiete der Freiheit wäre. 
Ob aber das Bedürfniss zu einer derartigen Freiheitsbeschränkung vorliegt, hat einzig und 
allein nur die Allgemeinheit, vertreten in den Reichsgesetzgebungsfactoren, zu entscheiden, 
ist jedoch der landesgesetzlichen und erst recht der verwaltungsbehördlichen Machtbefugnis 
entzogen. Am allerwenigsten lässt sich aus Gew.-O. § 37 eine solche Machtbefugnis 
ableiten. 

Insofern auf die Pferdebahnen die Gew.-O. Anwendung findet, gelten für dieselben 
auch die „allgemeinen Verhältnisse“ der Beschäftigung gewerblicher Arbeiter. Die 
Betriebsunternehmer sind deshalb bei Annahme und Beschäftigung ihrer Bediensteten nur 
denjenigen Beschränkungen unterworfen, welche gesetzgeberich bereits geschaffen sind oder 
in verfassungs- und gesetzgemässer Weise noch werden eingeführt werden. Nach Gew.-O. 
§ 105 ist jedoch die Festsetzung der Arbeitsverhältnisse Gegenstand der freien Uebereinkunft 
zwischen Arbeitsgeber und -Nehmer sogar in dem Umfange, dass letzterer sich zum Arbeiten 
an Sonn- und Festtagen verpflichten darf. Dieses Recht ist ihm ausdrücklich gewährt, 
woraus folgt, dass eine die Sonntagsarbeit betreffende Abrede weder gegen die guten Sitten 
verstösst, noch unerlaubt ist. Nicht minder darf der erwachsene Arbeiter die Dauer und Art 
seiner Leistungen vollständig nach seinem Ermessen bestimmen, ohne alle und jede Be¬ 
schränkung. Ueber die bestehenden Beschränkungen hinaus neue zu begründen, ist aus¬ 
drücklich nur derReichsgesetzgebung Vorbehalten, damit aber der Landesgesetzgebung 
und erst recht den Verwaltungsbehörden entzogen. Denn jener Vorbehalt wäre sinnlos und 
überflüssig, wenn man darüber hinaus eine Machtbefugnis jedös überhaupt zu gesetz¬ 
geberischen Eingriffen befugten Organes hätte zulassen wollen. Im Gegentheil schliesst er 
eine solche Eingriffsbefugniss vollständig aus. 

Ist jedoch die freie Uebereinkunft über die Arbeitsbedingungen ein Recht des Arbeits¬ 
gebers und -Nehmers im Pferdebahngewerbe, handelt es sich überdies nicht etwa um 
jugendliche Arbeiter im Sinne der Gew.-O. § 135, für welche allerdings weitere gesetzliche 
Beschränkungen gelten, so fehlt es an jeder gesetzlichen Unterlage für Beschränkungen der 
vorgedachten Art. Vergeblich stützen die beregten Ortspolizeibehörden ihre Verfügungen 
auf die Gew.-O. § 37. Denn § 37 enthält keineswegs die Ermächtigung, den Unternehmern 
der daselbst bezeichneten Gewerbe beliebige Beschränkungen aufzuerlegen, welche sich 
vielleicht aus wohlfahrts- oder sittlichkeitspolizeilichen Gesichtspunkten rechtfertigen lassen, 
dagegen für die thatsächlichen Verkehrsbedürfnisse völlig nebensächlich sind; vielmehr darf 
die ortspolizeiliche Regelung nur die Art der Ausübung und die Bedingungen der 
Zulassung zu den gedachten Strassengewerbeu umfassen, sowie bestimmen, unter welchen 
Voraussetzungen der Betrieb untersagt oder die bewilligte Betriebsgenehmigung zurück- 
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genommen werden darf. Insoweit die Ortspolizeibehörde eine solche Regelung nicht hat 
eintreten lassen, ist der Pferdebahnbetrieb ein freier. (M. s. Urth. d. O.-V.-G. v. 23. Juni 
1877 u. 7. Nov. 1887 in Entsch. II 321, XV 347). 

Unfehlbar würde die Ortspolizeibehörde, wenn sie die öffentliche Ordnung oder den 
Strassenverkehr für gefährdet hielte, sobald des Sonn- oder Festtages zu der Zeit des Haupt¬ 
gottesdienstes Pferdebahnwagen laufen gelassen werden, die Betriebseinstellung für die 
gedachten Stunden zu veranlassen vermögen. Sie könnte vielleicht sogar bestimmen, dass 
der Betrieb auf bestimmt begrenzte Stunden eingeschränkt wird. Sie würde indessen selbst 
in diesem Falle sich noch eine Nachprüfung der Zulässigkeit ihrer Maassregeln im Ver¬ 
waltungsstreitverfahren gefallen lassen müssen. 

Dagegen ist aus der ihr beigelegten Regelungsbefugniss jedenfalls nicht das Recht der 
Ortspolizei abzuleiten, jede ihr wünschenswerthe Maassnahme eingeführt zu verlangen, sich 
namentlich um die Vorgänge des inneren Betriebes zu bekümmern, und durch die Hinter¬ 
thür der polizeilichen Regelung die Sonntagsruhe und den Normalarbeitstag einzuführen, 
zumal die allein zuständige Reichsgesetzgebung diese Angelegenheit ausdrücklich als noch nicht 
spruchreif erklärt hat. Ob die Pferdebahnmannschaft ihrem religiösen Bedürfniss genügt oder 
nicht, ist für die Sicherheit und Annehmlichkeit des Verkehrs ganz gewiss einflusslos. Erst recht 
gleichgültig ist es, ob ein vorliegender Nichtbesuch des Gottesdienstes durch dienstliche 
Behinderung oder aus sonstigen Gründen, weil vielleicht die dienstfreie Zeit im Wirthshause 
zugebracht wird, veranlasst war. Denn in beiden Fällen liegt freier Wille des vom Gottes¬ 
dienste Ferngebliebenen vor, da er ja nach Gew.-O. § 105 Absatz 2 wider seinen Willen 
zur Dienstleistung nicht verpflichtet werden durfte. Glaubt jedoch die Ortspolizei, dass die 
Sicherheit des Verkehrs durch Wegbleiben vom Gottesdienste gefährdet sei, so dürfte sie 
nicht bei dem Gebot stehen bleiben, dass Zeit zum Besuche des Gottesdienstes freigegeben 
werde, sondern müsste darüber hinajis sogar verlangen, dass in der frei gegebenen Zeit 
der Gottesdienst auch wirklich besucht und das gehörte Gotteswort beherzigt werde. Sie 
müsste also den Missbrauch der frei erhaltenen Zeit bestrafen. 

Scheinbar mit mehr Grund liesse sich das Verbot, die tägliche Dienstzeit über 
14 Stunden und die Zahl der ununterbrochen geleisteten Diensttage auf 9 zu beschränken, 
auf verkehrspolizeiliche Gesichtspunkte zurückführen. Denn es liesse sich hören, dass ent¬ 
gegengesetzten Falles eine Uebermüdung der Mannschaft und in weiterem Verfolg eine 
Gefahrenerhöhung zu besorgen stehe. Dagegen müsste doch immer erst nachgewiesen sein, 
dass es sich nicht blos um ein leeres Vorurtheil, sondern um eine der thatsächlichen Unter¬ 
lage nicht entbehrende Wahrscheinlichkeit handelt. Die Gefahrenstatistik hat bisher keinen 
Anhalt dafür geboten. Im Gegentheil ist nachweisbar (m. s. K. Hilse, Haftpflicht der 
Strassenbahnen § 18, S. 67 ff.) und sogar von Gegnern des Pferdebabnwesens vorbehaltlos 
anerkannt (m. s. z. B. Zeitschr. d. „Fuhrhalter“ 1888 Nr. 40), dass unter dem Einflüsse 
der ihnen obliegenden Haftpflicht die Pferdebahn-Betriebsunternehmer allerwärts schon in 
ihrem eigenen wohlverstandenen Nutzen für eine zuverlässige leistungsfähige Mannschaft 
sorgen, so dass es einer behördlichen Einwirkung hier nicht erst bedarf. 

Dem Gegeneinwande, dass unter so bewandten Umständen die behörliche Einmischung 
ungefährlich sei, ist durch die Erwägung zu begegnen, dass sie durch ihre Ungefährlichkeit 
nicht ihre Unrechtmässigkeit verliert. Dazu tritt i dass sie die Betriebsunternehmer in 
geradezu unverständigerWeise beengt. Sie benimmt ihnen die Möglichkeit zu sachgemässen, 
den thatsächlichen Verkehrsbedürfnissen genügenden Betriebseinrichtungen und schneidet 
ihnen ab, die schuldige Pflicht gegen das Publikum zu erfüllen, wenn selbst für Ausnahmen 
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vorgängige Genehmigung der Behörde nöthig ist. Denn der Eintritt eines Personenandrangs 
und einer dadurch veranlassten Verstärkung der Verkehrsmittel ist nur selten vorauszusehen. 
Auch ist doch ganz gewiss ein Unterschied, ob der Kutscher vielleicht auf unbelebtem 
Wege, wo seine Aufmerksamkeit füglich eine geringere zu sein braucht, oder in sehr ver¬ 
kehrsreichen und dabei vielleicht noch durch zahlreiche Kurven oder Krümmungen schwierig 
befahrbaren Strassen fährt, wobei aussergewöhnliche Aufmerksamkeit nöthig ist; ob er nach 
jeder beendeten Fahrt eine kürzere oder längere Ruhepause hat; ob der Schaffner einen grossen 
oder kleinen Wagen, in verkehrsreicher oder verkehrsloser Gegend fährt, also bei der Fahr¬ 
scheinausgabe viel oder wenig zu thun hat. Dass nun unterschiedslos alle gleich behandelt 
werden sollen, selbst vielleicht die ortseigenthüralicben Einrichtungen nebensächlich bleiben, 
ist ein Unding. 

Sind nach alledem ortspolizeiliche Beschränkungen der gedachten Art gesetzlich nicht 
begründbar, gestalten solche sich dabei zu sachwidrigen Eingriffen in die Betriebsfreiheit, 
so scheint es angezeigt, dass die Betriebsunternehmer sich gegen dieselben in gesetzlich 
geordnetem Wege auf lehnen. Sie laufen andernfalls Gefahr, dass man schliesslich noch 
weiter geht und aus Mitgefühl für die in den Augen besonders gefühlvoller Thierfreunde 
geplagten Pferde vielleicht Ruhetage, Dienststunden und höchstes Lastengewicht aufstellt, 
damit aber jede wirtschaftliche Betriebsausnutzung unterbindet, und den Betriebsleiter so 
der Gefahr aussetzt, die schuldigen Pflichten gegen das verkehrende Publikum einesteils, 
gegen die Eigentümer des Unternehmens andererseits nicht mehr erfüllen zu können, 
vieUeicht sogar dem Vorwurfe der Unfähigkeit und denkbarer Weise einer Anklage aus 
Str.-G.-B. § 266 ausgesetzt zu sein. 


XXI. 


Bisheriger Entwicklungsgang der wichtigeren Eisenhahnsysteme. 

(Fortsetzung von Seite 77 des 2. Heftes.) 

Yon R. Koch, Ingenieur in Graz. 

I. Vollbahnen. 

Von den verschiedenen Bahngruppen überwiegt die der Vollbahnen die übrigen so 
sehr, sowohl an Umfang als auch an Bedeutung, dass überall unter dem Ausdrucke 
„Eisenbahnen“ Vollbahnen zu verstehen sind, wofern ein anderer Charakter der Bahn nicht 
ausdrücklich ausgesprochen wird. 

Einheitliche Constructionen. Die für den einseitigen Ausbau zunächst der Voll¬ 
bahnen und in erster Linie der wichtigsten derselben, also der Hauptbahnen 1 Classe 
und nach diesen erst der Hauptbahnen II. Classe, maassgebend gewesenen Gründe 
wurden bereits an anderer Stelle angedeutet. Dieser einseitige Ausbau der Vollbahnen, 
die Raschheit ihrer Verbreitung und die grosse Einheitlichkeit der zur Anwendung ge¬ 
brachten Constructionen sind im Wesentlichen aus dem Bedürfnisse nach einem Transport¬ 
mittel zu erklären, welches die Versendung von Gütern auf weite Entfernungen hin gestattet, 
ohne Zeitverluste, Beschädigungen und besondere Unkosten bei dem Uebergange derselben 
von einer Bahn auf die andere befürchten zu lassen. Um das zu erreichen, war es unbe- 
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dingt nothwendig, die Wagen der verschiedenen Bahnen so zu construiren, dass sie überall 
unbehindert verkehren und mit fremden Wagen zusammengekuppelt werden konnten. 

Damit war aber nicht nur die Construction der Wagen in ihren Haupttheilen und 
Abmessungen, sondern auch die des Bahnoberbaues in seinen wichtigsten Grundzügen ge¬ 
geben. Die Spurweite der Wagen bestimmte hier die Spurweite des Geleises, der grösseste 
bei den Wagen gestattete Badstand die noch zulässigen engsten Bahncurven und die vor¬ 
kommenden stärksten Belastungen der Wagen die mindest erforderliche Stärke des Bahn¬ 
oberbaues. 

Einfluss des Yereins deutscher Eisenbahnverwaltungen. Ein grosses Verdienst 
bezüglich der Erzielung einheitlicher, den gegenseitigen Uebergang der Betriebsmittel und 
den leichten Austausch von Gütern sichernder Constructionen und Einrichtungen ist dem 
Vereine deutscher Eisenbahnverwaltungen zuzuschreiben, welcher in seinen 
technischen Vereinbarungen die Grundlage gegeben hat, nach denen die Bahnen 
und Betriebsmittel hergestellt und der Betriebsdienst auf allen den Bahnen gehandhabt 
werden muss, welche jenem Vereine beitreten und an den Vortheilen, welche derselbe seinen 
Mitgliedern gewährt, Theil nehmen wollen. 

Zwecke der Vollbahnen. 

Strategische Zwecke. Die Vollbahnen haben zumeist einen doppelten Zweck und 
zwar einen strategischen und einen commerziellen. Nach ersterer Richtung hin 
sollen die Bahnen den Aufmarsch und den Nachschub von Truppen, von Verpflegungs¬ 
gegenständen für dieselben und von Kriegsmaterial vermitteln. Damit dieser Zweck mög¬ 
lichst vollkommen erfüllt werde, muss die Leistungsfähigkeit der Bahn eine grosse sein, 
die wichtigeren Vollbahnen, also die Hauptbahnen I. Classe, werden daher von vorn¬ 
herein zweigeleisig angelegt. Man sucht bei ihnen scharfe Steigungen und enge Curven 
sowie auch Abweichungen von der Hauptrichtung der Bahn möglichst zu vermeiden, um 
sowohl schwere Züge und grosse Zuggeschwindigkeiten, als auch, durch Abkürzungen der 
Linien, rasche Transporte zu ermöglichen. 

Commerzielle Zwecke. Mit diesen strategischen decken sich auch die Anforderungen, 
welche der Durchgangsverkehr an Bahnen stellt. Letzterer verlangt, damit die Bahn 
concurrenzfähig wird, möglichste Abkürzung der Entfernungen und niedrige Tarife, welche 
wieder scharfe Steigungen und enge Curven ausschliesen. Es ist erklärlich, dass solchen 
Bedingungen nur durch Aufwendung von Geldopfern genügt werden kann, welche um 
so erheblicher werden müssen, je gebirgiger der Charakter des von der Bahn durch¬ 
schnittenen Landes ist.*) 

Tracirung strategischer Bahnen. Damit diese Opfer mit dem Zwecke in einem 
angemessenen Verhältnisse stehen, müssen bei den vorzugsweise aus strategischen Rück- 

x 

*) Den Schwierigkeiten und Kosteri, welche die Einhaltung obiger Grundsätze bei verschiedenen 
Terrainverhältnissen verursacht, wird in den nachstehend wiedergegeben Bestimmungen der technischen 
Vereinbarungen Rechnung getragen: 

§ 2) Das Längengefälle, welches die Hauptbahnen in der Regel nicht überschreiten sollen, beträgt 

im flachen Lande. 1 : 200, 

im Hügellande.1 : 100, 

im Gebirge.1 : 40. 

g 3) Der Krümmungshalbmesser der Curven soll womöglich bei Bahnen im flachen Lande nicht 
unter 1100 Meter, im Hügellande nicht unter 600 Meter, bei Gebirgsbahnen nicht unter 300 Meter betragen. 

Radien unter 180 Meter sind unzulässig. 

Zeitschrift f. Local- u. StraMenbahneo. 1888. i q 
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sichten erbauten Bahnen die Vortheile der Beschleunigung der Transporte mit den Geld¬ 
opfern verglichen werden, deren Aufwendung die Erreichung der gewünschten Bahntrace 
nothwendig macht. Werden diese Geldopfer so gross, dass ihre Verwendung für strategische 
Zwecke in anderer Weise für die Sicherung des Landes vortheilhafter wird als ihre Ver¬ 
wendung zur Verbesserung der Bahntrace, so ist die letztere nicht gerechtfertigt. Complicirt 
werden solche ohnehin schon schwierigen Untersuchungen dadurch, dass nicht die vollen 
Mehrkosten der günstigeren Bahntrace den obigen Rechnungen zu Grunde gelegt werden 
dürfen, weil wohl auch alle Bahnen commerzielle Zwecke verfolgen. Diesen commerziellen 
Zwecken kommt die günstigere Bahntrace ebenfalls zu Gute, es wird daher zur Richtig¬ 
stellung obiger Rechnung nothwendig, von den # Gesammtkosten des Baues die Summe in 
Abzug zu bringen, deren Aufwendung durch die commerziellen Zwecke der Bahn gerecht¬ 
fertigt ist. 

Tracirung commerziellen Zwecken dienender Bahnen. Es führt diese Betrach¬ 
tung zu der Frage, von deren richtiger Beantwortung nicht nur die rationelle Anlage der 
Vollbahnen, sondern aller Eisenbahnen überhaupt abhängt: Nach welchen Grund¬ 
sätzen sollen commerziellen Zwecken dienende Bahnen tracirt und ge¬ 
baut werden? 

Die Antwort auf diese Frage lautet: 

Die Bahnen sollen zwischen den zu verbindenden Ortschaften 
so tracirt, gebaut und bet rieben werden, dass die um die Summe der 
jährlichen Betriebskosten vermehrten Zinsen des Anlagekapitals 
bei gegebener Verkehrsgrösse zusammen ein Minimum werden. 

Der grosse Einfluss, welcher dem mehr oder minderen Ueberwiegen des Durchgangs¬ 
verkehrs, sowie der Umfang desselben auf die Wahl der Bahntrace gebührt, hat sich der¬ 
artig fühlbar gemacht, dass man bei den Voll- oder Hauptbahnen allgemein zwei Classen 
und zwar Hauptbahnen 1. Classe und Hauptbahnen II. Classe unterscheidet. 

Hauptbahnen I. Classe. 

Die Hauptbahnen I. Classe, welche insofern gleichzeitig als strategische Bahnen 
zu bezeichnen sind, als sie für den Aufmarsch von Truppen und für andere militärische 
Zwecke vorzugsweise in Frage kommen, sind bestimmt, den grossen Weltverkehr zur ver¬ 
mitteln. Sie bilden nicht nur die Hauptmaschen der Bahnen des eigenen Landes, sondern 
auch der grösseren Ländercomplexe, resp. ganzer Welttheile. 

Man sucht, wie bereits erwähnt, bei diesen Bahnen scharfe Steigungen und enge 
Curven möglichst zu vermeiden. Der Verkehr abseits der Bahn belegener grösserer Ort¬ 
schaften wird für sie passender durch Anlage von Seitenbahnen herangezogen, als durch 
Verlegung der Hauptlinie, sofern dieselbe eine Verlängerung der letzteren bedingt. 

Der starke Verkehr macht die Einlegung einer grossen Zahl von täglichen Zügen 
nothwendig, die wiederum eine Trennung der Züge in solche für den localen und für den 
Durchgangsverkehr, sowie ferner in reine Personen- und in reine Güterzüge gestatten. 

Die grossen Entfernungen, welche im durchgehenden Verkehr von den Reisenden zu- 
zurückgelegt zu werden pflegen, erfordern für die Eil- und Courierzüge die Anwendung von 
Geschwindigkeiten, die leicht einer allseitig befriedigenden Aufstellung des für alle Züge 
gemeinsamen Fahrplans hinderlich sind. Grosse Verschiedenheiten der Zuggeschwindig¬ 
keiten machen nämlich bei starkem Verkehr der Bahn vielfache Aufenthalte minder 
wichtiger Züge zum Zwecke von Ueberholungen auf Stationen unvermeidlich, auf denen 
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dieselben mindestens von gleicher Dauer nicht nothwendig gewesen wären. Aus diesem 
Qrunde bedingen auch grosse Verschiedenheiten der Zugsgeschwindigkeiten eine Verminde¬ 
rung der Zahl der täglich zu befördernden Zöge unter die Zahl der Züge, deren tägliche 
Beförderung bei Anwendung gleichmässiger Zugsgeschwindigkeiten möglich bliebe. 

Vermehrung der Zahl der Geleise. Es wird aus diesen Verhältnissen erklärlich, 
dass die Anlage der Hauptbahnen I. Classe von vornherein mit doppelten Geleisen nicht 
nur wegen der grossen Zahl der Züge überhaupt, sondern auch wegen der sehr verschiedenen 
zur Anwendung kommenden Zuggeschwindigkeiten nicht zu vermeiden ist, und liegt ferner 
hierin auch zum Theil der Grund, wesshalb zwei Geleise nicht mehr zur Bewältigung des 
Verkehrs der wichtigeren Hauptbahnen I. Classe überall ausreichen und für manche derselben 
die Nothwendigkeit der Herstellung weiterer Geleise sich immer dringender geltend macht. 

Hauptbahnen U. Classe. 

Unterschiede mit den Hauptbahnen I. Classe. Die Hauptbahnen II. Classe 

unterscheiden sich von denen I. Classe wesentlich dadurch, dass der Durchgangsverkehr 
und ihre militärische Bedeutung geringer sind als bei jenen und dass demnach die Be¬ 
friedigung localer Bedürfnisse mehr als dort sowohl bei ihrer Anlage, als auch bei der 
Ausführung des Betriebes in den Vordergrund treten. 

Zweck der Hauptbahnen II. Classe. Sie haben hauptsächlich den Zweck, die 
wichtigeren Verkehrsmittelpunkte des Landes mit einander und den Vollbahnen 1. Classe 
in Verbindung zu bringen. 

Tracirung von Hauptbahnen II. Classe. Ihrer minderen Bedeutung und des 
geringeren und langsameren Verkehrs wegen braucht man bei den Hauptbahnen II. Classe 
weniger ängstlich als bei jenen I. Classe in der Vermeidung scharfer Steigungen und 
enger Curven zu sein und gestaltet es sich oft vortheilhafter, den Verkehr abseits der 
Hauptrichtung belegener grössere r Ortschaften und Werke durch Verlegung der Bahn, 
anstatt durch Herstellung theuerer Zweiglinien heranzuziehen. 

Betrieb der Hauptbahnen EL Classe. Der mehr locale Charakter der Bahn erfor¬ 
dert weniger grosse Fahrgeschwindigkeiten im Personenverkehr, als sichere Anschlüsse an 
die wichtigeren Züge von Nachbarbahnen. Solche Anschlüsse werden aber am besten durch 
Anwendung mässiger Geschwindigkeiten gewahrt, welche, wenn nöthig, das Einholen ver¬ 
lorener Fahrzeiten gestatten, ohne durch Anwendung zu grosser Geschwindigkeiten die 
Sicherheit des Betriebes zu gefährden. Da es sich ausserdem bei fraglicher Bahngattung 
um keine weite Entfernungen zu handeln pflegt und demnach der durch rasche Fahrten 
zu erzielende Zeitgewinn kein gerade bedeutender ist, so wird ersichtlich, dass auf den 
Vollbahnen II. Classe die Courier- und Eilzüge nur in Ausnahmefällen Berechtigung haben. 

Ist der Verkehr einer Hauptbahn II. Classe ein so schwacher, dass er uur wenige 
tägliche Züge erfordert, so kann sogar, um einerseits die Betriebsausgaben durch Einlegung 
sehr schwach belasteter Züge nicht über Gebühr zu steigern, und um anderseits die Interessen 
des Publikums durch Mangel an ausreichenden Fahrgelegenheiten nicht zu schädigen, eine 
Combinirung einzelner Personen- und Güterzüge zu gemischten Zügen rathsam werden. 

Unsicherheit der Grenze zwischen den Hauptbahnen I. nnd II. Classe. Der 
Unterschied zwischen den Vollbahnen I. und II. Classe prägt sich in der Praxis selten so 
scharf aus, wie es hier dargestellt wurde. Da auch auf den Vollbahnen I. Classe Local¬ 
verkehr und auf den Vollbahnen II. Classe Durchgangsverkehr stattfindet, so bleiben eigent¬ 
lich nur die Stärke dieser beiden Verkehrsarten und ihr gegenseitiges Verhältnis als 
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Merkmale für den Charakter der Bahn übrig. Es wird hieraus klar, dass nicht nur der 
Uebergang von den Yollbahnen I. Classe zu denen II. Classe ein sehr allmählicher sein 
muss und dass demnach manche Bahnen mit dem gleichen Rechte dieser oder jener Bahn¬ 
gattung zugezählt werden dürfen, sondern dass auch durch den Ausbau neuer Linien Voll¬ 
bahnen II. Classe Theile der grossen Weltbahnen werden und umgekehrt Theile von Welt¬ 
bahnen zu Vollbahnen II. Classe herabsinken können, nachdem ihnen ein Theil ihres früheren 
Durchgangsverkehrs durch kürzere Linien entzogen wurde. 

Hauptbahnen mit Secundärbetrieb und Secund&rbahnen.*) 

Hauptbahnen mit Secundärbetrieb. 

Gründe für die Einführung von Secundärbetrieb. Der Fall, dass die Einnahmen 
von Hauptbahnen nur eine geringe Verzinsung des in letzteren angelegten Kapitals abwerfen 
oder dass dieselben nicht einmal die Betriebskosten decken, kommt leider nicht selten vor. 
Die Gründe für solche Erscheinungen beruhen wohl zumeist in unrichtiger Schätzung des 
zu erwartenden Verkehrs, also in mangelhaften commerziellen Vorarbeiten für die Bahn, 
es kann aber auch Vorkommen, dass früher gut rentirenden Linien durch den Ausbau von 
weiteren Bahnen der bisherige Verkehr soweit entzogen wird, dass ihre Bedeutung zu der 
von Secundärbahnen herabsinkt. Endlich ist noch der dritte Fall denkbar, dass strategische 
Gründe den Bau einer Bahn nach dem Muster der grossen Bahnen notbwendig machen, 
während doch der zu erwartende commerzielle Verkehr kaum dem Verkehre einer Secundär- 
bahn oder einer Lokalbahn entspricht. 

In allen diesen Fällen ist es aus commerziellen Gründen wünschenswerth, durch mög¬ 
lichste Vereinfachung des Betriebes die Ausgaben der Bahn mit deren Einnahmen in thun- 
lichsten Einklang zu bringen. Das kann nun entweder durch Verminderung der Zahl der 
Züge unter Beibehaltung der früheren Zugstärken, oder durch Verminderung der Stärke 
der Züge unter Beibehaltung der früheren Zahl derselben und drittens durch gleichzeitige 
Verminderung sowohl der Zahl, als auch der Stärke der Züge geschehen. Neben jenen 
Mitteln pflegt noch eine Verminderung der früheren Zuggeschwindigkeiten zur Anwendung 
zu kommen. 

Mindest erforderliche Zahl von Zügen. Die anwohnende Bevölkerung ist im 
Allgemeinen berechtigt, an eine jede dem öffentlichen Verkehre dienende Bahn von mässiger 
Ausdehnung die Anforderung zu stellen, dass ihr täglich mindestens einmal Gelegenheit 
geboten wird, nach den verschiedenen Stationen der eigenen Bahn hin- und an demselben 
Tage wieder nach der Heimathstation zurückzufahren. Dazu sind aber zwei tägliche Züge 
mit Personenverkehr nach jeder Richtung hin über die ganze Bahn nothwendig. 

Gründe für Beschaffung leichter Locomotiven. Reicht der Verkehr für zwei 
tägliche Doppelzüge nicht aus oder werden diese so schwach, dass das Gewicht und die 
Leistungsfähigkeit der noch von früher her vorhandenen Locomotiven ausser Verhältniss 
steht mit der ihnen gestellten Aufgabe, so muss dringend die Beschaffung anderer und 
zwar leichterer Locomotiven für den neuen Dienst, und der Verkauf respective die Ausser- 
dienststellung oder Abgabe der früheren Locomotiven an Bahnen mit grösseren Ansprüchen 
an die Zugkraft empfohlen werden. Es ist das um so mehr nothwendig, weil ohne ein 

*) Die Hauptbahnen mit Secundärbetrieb bilden eine niederere Stufe der Vollbahnen, ans denen sie 
hervorgegangen sind und in welche sie durch Anwendung der bezüglich des Betriebes für VoUbahncn be¬ 
stehenden Vorschriften auf sie wieder übergehen. 
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solches Verfahren der Bahn ein Hauptvortheil des Secundärbetriebes, nämlich die durch 
die geringere Fahrgeschwindigkeit ermöglichte Verbesserung des Verhältnisses zwischen 
dem Gewichte der Locomotive und dem des übrigen Zuges, verloren gehen würde. 

Aber auch dann, wenn der Verkehr für zwei tägliche, durch die früheren Locomotiven 
befördert« Doppelzüge noch ausreicht, ist wohl zu überlegen, ob die Vortheile leichter 
Locomotiven nicht die aus dem Verkaufe der vorhandenen Maschinen voraussichtlich 
erwachsenden Verluste auszugleichen vermögen. Die Beschaffung leichter, den Verkehrs¬ 
verhältnissen der Bahn angepasster Locomotiven gestattet nämlich in solchen Fällen nicht 
nur die Vermehrung der Zahl der täglichen Züge, sondern häufig auch noch, durch Trennung 
des Güter- und des Personenverkehres, für letzteren die Anwendung grösserer durchschnitt¬ 
licher Fahrgeschwindigkeiten, als solche wegen der für gemischte Züge zumeist auf den 
Zwischenstationen erforderlichen Aufenthaltszeiten möglich sind. Die auf diese Weise zu 
erzielenden Vortheile kommen nicht nur dem grossen Publikum zu Gute, sondern sie 
pflegen sieb auch bezüglich der Einnahmen der Bahn in angenehmer Weise fühlbar zu 
machen, indem die vermehrte Fahrgelegenheit und die raschere Beförderung zu häufiger 
Benutzung der Bahn eiuladen. 

Verwendbarkeit der Bahn für militärische Zwecke. Die frühere Verwendbarkeit 
der Bahn für militärische Zwecke wird durch Beschaffung leichter Locomotiven in keiner 
Weise berührt, sofern für militärische, nur für Kriegszeiten in Aussicht zu nehmende 
Transporte Locomotiven benachbarter Hauptbahnen herangezogen werden. Verkehren auch 
zu Friedenszeiten häufiger schwere Militärzüge auf der Bahn, so können eigens für die¬ 
selben zurückbehaltene Locomotiven verwendet werden. Uebrigens steht auch einer jeder¬ 
zeitigen Beförderung kräftiger Züge auf derartigen Bahnen durch je zwei leichte Locomotiven 
ein Hinderniss nicht entgegen. 

Vortheile der Anwendung geringer Zaggeschwindigkeiten. Der grosse, ja 
vielleicht sogar der bedeutendste Vortheil einer Verminderung der für Vollbabnen üblichen 
Zuggeschwindigkeiten wurde bereits erwähnt. Derselbe besteht in der Zulässigkeit einer 
Steigerung der Zugkraft einer Locomotive bei Abnahme der zur Anwendung kommenden 
Fahrgeschwindigkeit. Geringe Zuggeschwindigkeiten gestatten demnach unter Beibehaltung 
der früheren Zugstärken die Anwendung leichterer Locomotiven, respective von Tender- 
locomotiven, oder unter Beibehaltung der früheren Locomotiven die Verstärkung des Zug¬ 
gewichtes. Diese Vortheile sind um deswillen besonders hoch anzuschlagen, weil die 
Locomotiven im Vergleiche zu ihren Gewichten nicht nur die höchsten Beschaffungs- und 
Unterhaltungskosten verursachen, sondern weil auch ihre zerstörenden Einwirkungen auf 
den Babnoberbau um ein Mehrfaches höher anzuschlagen sind, als die der Wagen. 

Neben dem vorgenannten Vortheile der Verbesserung des Verhältnisses des zahlenden 
zu dem nicht zahlenden Gewichte des Zuges haben geringe Fahrgeschwindigkeiten den 
weiteren Erfolg, dass sie mit der Abnahme der Zugwiderstände die Abnutzungen der 
Fahrbetriebsmittel und des Bahnoberbaues und demnach auch die betreffenden Unterhal¬ 
tungskosten vermindern. 

Diese Behauptung bedarf bezüglich der Locomotive insoweit keines Beweises, als es 
klar ist, dass der langsamer fahrende Zug, welcher seiner Fortbewegung den geringeren 
Widerstand entgegensetzt, auch der geringeren Kraftanstrengung von Seiten der Locomotive 
benöthigt. In welchem Verhältnisse dagegen, sofern von den Ausgaben abgesehen wird, 
welche mit den Arbeitsleistungen der Locomotive zu- und abnehmen, die Ausgaben für 
die Unterhaltung der Locomotiven sowie der Wagen uud des Babnoberbaues von den zur 
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Anwendung kommenden Zuggeschwindigkeiten abhängig sind, darüber gehen die Ansichten 
der Techniker auseinander, während bezüglich der Thatsache selbst, dass nämlich jene Aus¬ 
gaben mit den Zuggeschwindigkeiten wachsen, ein Zweifel nicht obwaltet.*) 

Zu den aufgeführten Ersparungen in Folge Anwendung geringer Zuggeschwindig¬ 
keiten treten noch solche hinzu, welche aus der Zulässigkeit einer minder dichten Be¬ 
setzung der Bahn und des Zuges mit Bahnbewachungsbeamten und mit Zugbegleitungs¬ 
personal erwachsen. 

Secundärbahnen. 

Wie die Vollbahnen benifen sind, vorzugsweise dem grossen, also dem Durchgangs¬ 
verkehr zu dienen, so haben die Localbahnen den Zweck, an erster Stelle den localen Be¬ 
dürfnissen solcher Gegenden entgegen zu kommen, für welche die Vorbedingungen zur 
Herstellung von Bahnen höherer Ordnung fehlen. Für die Trace, die Ausführung und den 
Betrieb einer Bahn sind demnach bei den Vollbahnen der grosse Verkehr und das allge¬ 
meine Landesinteresse, bei den Localbahnen dagegen der locale Verkehr und die localen 
Interessen ausschlaggebend. Beide Bahngattungen unterscheiden sich, sofern sie ihre 
charakteristischen Eigenthümlichkeiten voll zum Ausdruck bringen und der beiden gemein¬ 
same Spurweg und die mechanische Zugkraft unberücksichtigt gelassen werden, fast mehr 
von einander als die Landstrasse von der Localbahn. 

Zwischen beiden Bahngruppen bildet die Secundärbahn das Verbindungsglied, wobei 
jedoch nicht zu übersehen ist, dass bei den meisten Secundärbahnen dem grossen Verkehr, 
obgleich derselbe weit hinter dem der Vollbahnen zurückbleibt, von ihren Erbauern gegen¬ 
über dem Localverkehre eine so hohe Bedeutung zubemessen zu werden pflegt, dass sie 
denselben für die Feststellung der meisten Einrichtungen der Bahn maassgebend machen 
und dieselben mehr oder minder den durch unsere Vollbahnen gelieferten Mustern nach¬ 
bilden. Es ist das auch kaum zu vermeiden, so lange man nicht nur verlangt, dass die 
Güterwagen, womöglich auch noch die leichteren Locomotiven von Vollbahnen auf die 
Secundärbahnen, sondern dass auch die eigenen Wagen dieser auf Vollbahnen übergehen 
und in deren Zügen laufen sollen. Eine Secundärbahn mit solchen Einrichtungen bildet 
nach ihrem Eintritt in den Verband Deutscher Eisenbahnverwaltungen ein Glied jener Ge¬ 
sellschaft, welches sich in ihren Beziehungen zu derselben von den übrigen Vereinsbahnen 
kaum durch mehr als ihre in ihrer geringen Ausdehnung und dem schwachen Verkehr be¬ 
ruhenden niederen Bedeutung unterscheidet. 

Es geht daraus hervor, dass die obige Charakterisirung der Secundärbahnen als 
Bindeglied zwischen den Hauptbahnen und den Localbahuen eigentlich nicht überall zu¬ 
trifft, da sie mit den ersteren nahezu Alles, mit den letzteren dagegen wenig mehr als 
die Bezeichnung „Bahn niederer Ordnung* gemeinsam haben. Es wäre unter besagten 
Umständen wohl gerechtfertigt, unsere Secundärbahnen mit gegenseitigem Wagenüber- 

*) In Ermangelung anderer Grundlagen für die Abschätzung des Einflusses der Zuggeschwindigkeiten 
auf die Unterhaltungskosten der Fahrbetriebsmittel und des Bahnoberbaues dürfte es gestattet sein, die¬ 
selben den Zugwiderstanden in gerader und horizontaler Bahn proportional zu setzen. Wird von dein 
Gesammtwiderstande des Zuges der Luftwiderstand in Abzug gebracht , so repräscntirt derselbe die zur 
Ueberwindung der Reibung der aufeinander gleitenden und rollenden Theile erforderliche Kraft und, 
sofern es gestattet ist die Unterhaltungskosten jenen Reibungswiderstauden und Abnutzungskosten pro¬ 
portional zu setzen, auch das Verhältniss der für Reparaturen aufzuwendenden Ausgaben. (Diesbezügliche 
Rechnungen finden sich in der ersten Abtheilung des bei J. F. Bergmann in Wiesbaden erschienenen 
Werkes „Das Eisenbahn-Maschinenwesen“ von Richard Koch.) 
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gange, sofern man sie nicht den Hauptbahnen zweiter Classe zuzählen will, als Vollbahnen 
dritter Classe zu bezeichnen. Würden alsdann zu den Secundärbahnen nur solche Bahnen 
gerechnet, bei denen wohl ein Uebergang der Vollbahnwagen auf die eigenen Linien, nicht 
aber ein solcher der eigenen Wagen auf Vollbahnen stattfindet und ferner bei Localbahneu 
ein jeder direkter Uebergang der Wagen ausgeschlossen, so erhielte man in ihnen ein 
wirkliches Mittelglied zwischen den Voll- und Localbahnen und ferner sichere Merkmale 
zur Unterscheidung der drei Bahngattungen von einander. 

Die jetzige Unsicherheit in der Bezeichnung der verschiedenen Bahngattungen — 
wir führen hier nur die gebräuchlicheren „Vollbahuen, Nebenbahnen, Bahnen untergeordneter 
oder minderer Bedeutung, Secundärbahnen, Strassenbahnen und Dampftramways* an — 
hat schon zu mancherlei Irrungen, nicht nur bei dem grossen Publikum, sondern auch bei 
den Behörden und selbst in Fachkreisen Veranlassung gegeben, welche den Bau vieler 
Bahnen minderer Ordnung erheblich erschwerten und vertheuerten. 

Werden, wie das meist üblich ist, auch hier die bezüglich des Wagenübergangs 
empfohlenen Merkmale nicht für die Unterscheidung der verschiedenen Bahngattungen 
maassgebend gemacht und demnach auch solche Bahnen mit gegenseitigem Wagen- 
übergange' zu den Secundärbahnen gerechnet, deren Einreihung unter die Vollbahnen ihrer 
Verkehrsverhältnisse wegen unrathsam erscheint, so unterscheiden sich die Secundärbahnen 
von den Hauptbahnen mit Secundärbetrieb nur dadurch, dass bei ihnen dem geringen in 
Aussicht stehenden Verkehre nicht nur bei Anordnung des Betriebes, sondern auch schon 
bei der Tracirung und dem Bau der Bahn Rechnung getragen wird. Es geschieht das 
hauptsächlich dadurch, dass der minderen Bedeutung des Durchgangsverkehrs und dem¬ 
nach, relativ genommen, der grösseren Wichtigkeit des Localverkehrs für das Unternehmen 
entsprechend, der letztere noch mehr, als das bei den Hauptbahnen zweiter Classe der Fall 
war, schon bei der Bahnanlage Berücksichtigung fiudet. 

Mit dem Aufgeben der Concurrenz mit Vollbahnen bezüglich der Heranziehung von 
Durchgangsverkehr fallen für die Secundärbahn die Hauptgründe fort, welche dort grosse 
Curvenradien, schwache Bahnneigungen und möglichste Abkürzungen der Länge der Bahn 
und einen recht kräftigen Oberbau für dieselbe verlangen. Für den letzteren genügt in 
häufigen Fällen schon eine Tragkraft, wie sie für die schwersten auf die Secundärbahn 
übergehenden Vollbahn wagen ausreicht. 

Alle diese Verhältnisse müssen für die localen Interessen der Anwohner der Bahn 
als günstige bezeichnet werden. Die Zulässigkeit einer vorwiegenden Berücksichtigung des 
localen Verkehrs ladet den Unternehmer der Bahn in seinem eigenen Interesse ein, die 
Bahnhöfe und Haltestellen möglichst bequem für die Verfrachter herzustellen, während die 
Verwendung leichter Locomotiven bei vorhandenen scharfen Bahnneigungen selbst bei 
schwachem Verkehr mehrere tägliche Züge nothwendig macht. 

Es lässt alles das deutlich erkennen, dass dort, wo für eine Vollbahn mit Vollbetrieb 
eine angemessene Einnahme nicht mit Wahrscheinlichkeit zu erwarten steht, den Interessen 
der anwohnenden Bevölkerung weit mehr durch die Anlage einer von vorn herein als 
Secundärbahn gebauten und als solcher betriebenen Bahn gedient ist, als mit einer Voll¬ 
bahn mit Secundärbetrieb. 

Ueberwiegen des Personenverkehrs. Im Gegensätze zu den Vollbahnen pflegen 
bei den Bahnen minderer Ordnung der Persouenverkehr und die Einnahmen aus demselben 
den Güterverkehr mit seinen Einnahmen zu überwiegen. Dadurch wird es aber für die 
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Rentabilität der Bahn nothwendig, mehr als das bei den Vollbahnen zu geschehen pflegt, 
auf Mittel zur-Verbesserung des dort stattfindenden ungünstigen Verhältnisses zwischen 
den Einnahmen und Betriebsausgaben im Personenverkehr Bedacht zu nehmen. Von solchen 
Mitteln ist das eine, das Ausfallen der durchschnittlich am wenigsten rentirenden Schnell¬ 
züge, eine nothwendige Folge des Secundärbetriebes, da dieser grosse Fahrgeschwindig¬ 
keiten ansschliesst. 

Mittel zur Erhöhung der Rentabilität des Personenverkehrs. Weitere zur An¬ 
wendung kommende Mittel streben eine Verbesserung der Ausnützung der vorhandenen 
Plätze an und bestehen in der Beschränkung der Zahl der Wagenklassen durch Ausscheidung 
der IV. und oft auch der I. Wagenklasse, sowie ferner in einem Aufgeben des Grundsatzes, 
dass alle Züge und Klassen besondere Abtheilungen für Raucher und Nichtraucher und 
Damen führen sollen. Auch die Anwendung combinirter Personen- und Gepäckwagen, 
respective von Post- und Gepäckwagen, sowie kleiner Wagen für den Personenverkehr über¬ 
haupt erweist sich nach dieser Richtung hin als vorteilhaft. 

Kommen dazu noch gegen die der Vollbahnen erhöhte Fahrpreise zur Anwendung und 
werden die schwächer besetzten Personenzüge mit Güterzügen zu gemischten Zügen com- 
binirt, so ist, wofern die Betriebsbedingungen nicht gar zu ungünstig liegen, auch aus dem 
Personenverkehr ein seinem Umfange entsprechender Beitrag zur Verzinsung des in der 
Bahn angelegten Kapitals zu erwarten. 

Ungünstige Bedingungen für den Güterverkehr. Ein solches Resultat ist aber 
für Secundärbahnen nicht nur wegen des schon erwähnten grossen Anteils des Personen¬ 
verkehrs an dem Gesammtverkehr, sondern auch deshalb nothwendig, weil für Secundär¬ 
bahnen die Betriebsbedingungen für den Güterverkehr im Allgemeinen ungünstiger liegen 
als für Hauptbahnen. Mit dem Umfange des meist die weitesten Entfernungen zurücklegenden 
Durchgangsverkehrs nimmt nämlich die mittlere Transportentfernung der Güter auf den 
Secundärbahnen ab und entfällt damit ein Hauptgrund, welcher den Verfrachter zur Be¬ 
nützung derselben einladet. Für ihn ist es nur dann vorteilhaft, ein Gut zunächst nach der 
Bahn zu schaffen und es dort aufzugeben, um es auf der Bestimmungsstation wieder in 
Empfang zu nehmen und dem Besteller zuzuführen, wenn die Transportentfernung auf der 
Bahn und die durch Benützung derselben ersparte Transportsumme so gross ist, dass sie 
die Kosten der Zufuhr und der Abholung der Güter nach und von dem Bahnhofe überwiegt 

Tarillrung der Güter. Es hat aus diesem Grunde die Tarifirung der Güter für 
secundäre und andere Bahnen minderer Ordnung mit ganz besonderer Vorschrift zu ge¬ 
schehen, damit sich dieselben nicht von der Bahn abwenden, und ist ferner die Anwendung 
eines jeden Mittels, welches den Verfrachter zu der Benützung der Bahn einladet, doppelt 
geboten.*) Die Deckung eines etwaigen Deficites im Personenverkehr durch den Güterverkehr 
dürfte bei den meisten Secundärbahnen undurchführbar sein. 


*) Ueber derartige Mittel zur Fruktificirung des Verkehres findet sich Näheres in dem Kapitel aber 
Localbahnen. 
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XXII. 

Bericht über die III. General - Versammlung des Internationalen per« 
manenten Strassenbahnvereines in Brüssel. 

Von Fr. Giesecke. 

Die diesjährige General-Versammlung des Internationalen Strassenbahnvereines fand 
statt in den Tagen vom 5. bis 9. September in Brüssel. Die Sitzungen wurden abgehalten 
in dem Festsaale der „Belgischen Gesellschaft der Ingenieure und Industriellen* in 
der Börse. 

Von den über ganz Europa verzweigten 282 Mitgliedern des Vereines haben sich 
die Herren wesentlich aus: Deutschland, Oesterreich-Ungarn, Belgien, Holland recht zahl¬ 
reich eingefunden. 

In dem Vereine selbst ist Deutschland mit 114 Mitgliedern am stärksten vertreten, 
daran schliesst sich Belgien mit 66 Mitgliedern, Oesterreich-Ungarn mit 10, Italien mit 10, 
Bussland 6, Niederlande 5, Spanien 4, Frankreichs, Dänemark 2, Schweden-Norwegen 2, 
England und die Schweiz mit je einem Mitgliede. 

Der Vorstand besteht aus den Herren Michelet (Brüssel), Fischer-Dick (Berlin^ 
Hamelink (Heerenveen), Schaad (Amsterdam), Geron (Köln), v. Lindheim (Wien) 
und Nonnenberg (Brüssel). 

Herr Michelet begrüsste am 6. September die zahlreich erschienenen Herren und 
schlägt vor, dem Herrn de Burlet, General-Director der Belgischen Vicinal-Bahn- 
Gesellschaft, den Vorsitz für diesen Tag zu übertragen. 

Nach der einstimmigen Annahme dieses Antrages verliest zunächst Herr Oberingenieur 
Nonnenberg den Geschäftsbericht des abgelaufenen Jahres, darnach haben die Einnahmen 
betragen etwa Frcs. 11.000 und die Ausgaben Frcs. 10.000, so dass ein voraussichtlicher 
Ueberschuss von circa Frcs. 1000 verbleiben wird. Jedenfalls ein sehr günstiges Ergebniss 
für den jungen Verein. 

Der Kassenführung wurde einstimmig Decharge ertheilt. 

Hierauf wurde die wirthschaftlich so ausserordentlich bedeutsame Frage der Einrichtung 
von Pensions-, Versorgungs- und Krankenkassen für Beamte und Bedienstete der Strassen- 
bahnen behandelt. 

Herr Graf Graziadei, Director der Münchener Trambahn, hatte das Beferat über 
diesen Gegenstand, der schon in der vorjährigen Hauptversammlung auf der Tagesordnung 
stand, übernommen. 

Derselbe befürwortete, nachdem in den verschiedensten Staaten die Begierungen 
offenbar dahin strebten Altersversicherungen einzurichten, diese Frage von der Tagesordnung 
abzusetzen, zumal auch dem Vereine zur Zeit noch alle Grundlagen für eine richtige Be- 
urtheilung dieser einschneidenden Angelegenheit fehlten. 

Herr Nonnenberg berichtet zu dieser Sache, dass die Brüsseler Trambahnen früher 
ihre Angestellten bei der vom belgischen Staate gegründeten „Spar- und Pensionskasse“ 
eingekauft habe, aber damit günstige Erfahrungen nicht machte. 

Herr Michelet ergänzt diese Mittheilungen durch eine Darstellung der in Belgien 
bestehenden Einrichtungen zu erwähntem Zwecke. Die vom Staate vor nicht langer Zeit 
geschaffene Spar- und Pensionskasse hat die früher bestandene Sparkasse nur ergänzt; in 
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diese staatliche Kasse werden auch kleinste Einzahlungen auf Zinsen gemacht, die nach dem 
zu wählenden Alter Pensionen in verschiedener Höhe, im Maximum bis Frcs. 1200 sichern. 
Die Brüsseler Trambahngesellschaft habe allerdings anfangs diese Kassen benützen wollen, 
jedoch hätten sich bald zwei bedenkliche Umstände gezeigt: einmal hätten die staatlichen 
Kassen die Zinsen der Einlagen reduzirt; sodann aber nahmen die bei der Kasse betheiligten 
Beamten, und besonders gerade die jüngsten, wenn sie die Gesellschaft verliessen, die Summe, 
für die sie eingetragen waren, mit weg und das zum Schaden der im Dienste der Gesell¬ 
schaft verbleibenden Beamten. Nach diesen Erfahrungen hat die Gesellschaft für gut ge¬ 
funden, eine eigene Hilfskasse, in der für jeden Angestellten ein Konto vorhanden ist, zn 
gründen. Diejenigen Angestellten, welche die Gesellschaft verlassen, gehen jedes Antheils 
an der Kasse verlustig; dieser verbleibt vielmehr der Masse und wird auf die übrigen An¬ 
gestellten vertheilt. Auf die Länge werde sich diese Einrichtung als lohnend erweisen und 
ein Kapital ansammeln, das zur Gewährung passender Pensionen genüge. 

Fischer-Dick( Berlin) hält es für schwierig, eine Pensionskasse zu stiften; namentlich 
der Umstand, dass viele Konzessionen nur von relativ kurzer Dauer seien, stehe dem entgegen. 
Das sei z. B. in Berlin der Fall, wo die Stadt einen Vorschlag der Gesellschaft zu Ver¬ 
ständigung auf gemeinsamer Basis ablehnte. 

Graf Graziadei ist mit v. Lindheim, der mit einer grösseren statistischen 
Arbeit über die Frage beschäftigt ist, der Ansicht, es werde am besten sein, vorerst noch 
durch Vervollständigung der statistischen Angaben, wie solche der Verein deutscher Eisen¬ 
bahnverwaltungen bereits in musterhafter Weise geliefert, die Frage vorzubereiten und deren 
Lösung einem späteren Kongresse vorzubehalten. 

Gegen die Schlussfolgerung Graziadei’s erhebt sich mit Nachdruck Emile de 
Laveleye. Er verlangt, dass die Frage nicht vom Programm verschwinde, sondern auf 
der nächstjährigen General-Versammlung diskutirt werde, schon wegen des Zusammenfallens 
dieser Versammlung mit dem im selben Jahre in Paris abzuhaltenden Eisenbahn-Kongresse, 
der die gleiche Frage, die übrigens schon auf dem Mailänder Eisenbahn-Kongresse von 
Lüzzati, Leon Say und Anderen erörtert worden, behandeln werde. Durch Theorie und 
Praxis müsse man beweisen, dass die kurze Dauer der Konzessionen der wahre Grund sei, 
weshalb etwas Ernstes auf diesem Gebiete nicht erreicht werden könne. De Laveleye 
empfiehlt vor Allem ein gewissenhaftes Studium der Kranken- und Unfallversicherung. 

DeBurlet und andere Redner sprechen sich in ähnlichem Sinne aus. Ersterer empfiehlt 
die Aufstellung statistischer Frage-Tabellen, die jedem Mitgliede zugeschickt werden sollen. 
Auch der Berichterstatter ist zuletzt mit dem Vorschläge de Laveleye’s einverstanden, 
worauf die Debatte über den Gegenstand geschlossen und zum Beschlüsse erhoben wird, 
durch die Direction dem nächstjährigen Kongress einen auf statistischen Angaben begründeten 
Bericht über die Frage behufs ihrer Erörterung vorlegen zu lassen. 

Die zweite Frage behandelte die durchschnittliche Zusammensetzung der Pferderationen. 

Der Referent, Herr Major Perk aus Amsterdam, hat als Resume folgende Thesen 
aufgestellt, welche von der Versammlung ohne Debatte gut geheissen wurden, da dieselben 
den Extract aus den bei den verschiedensten Gesellschalften gehaltenen Umfragen enthalten: 

1. Die durchschnittliche Zusammensetzung der Ration muss immer in directem Ver¬ 
hältnisse mit der von den Pferden zu vollziehenden täglichen Leistung stehen. 

2. Für Pferde mittlerer Grösse, von welchen eine regelmässige, mit einer normalen 
Geschwindigkeit von 9 Kilometer pro Stunde, auf einer hinsichtlich der Terrainverhältnisse 
oder der Wagentypen keine ausserordentliche Schwierigkeiten bietenden Strassenbahn-Linie, 
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vollzogene Tagesleistung von 22 Kilometer verlangt wird, dürfte eine tägliche Ration von 
8 kg Hafer und 6 kg Heu genügend sein. 

3. Wenn mit geringen Kosten über die zum Betrieb der Haferquetsch- und Heu¬ 
schneidemaschinen nöthige Pferde-, Dampf- oder Menschenkrafb verfügt werden kann, ist es 
vortheilhaft, diese Nahrungsmittel in dieser Weise vorzubereiten. 

4. Sparsamkeitsrücksichten können eine Abänderung der normalen Ration, d. h. den 
Ersatz von 2 bis 3 Kilogramm Hafer und von 1 bis 2 Kilogramm Heu, durch gleiche 
Mengen Mais und Häcksel rechtfertigen. 

5. Das von der Münchener Trambahn und der Amsterdam’schen Omnibus - Gesellschaft 
befolgte System, wonach zwischen je 2 Pferden ein immer gefüllter Wasserbarren ange¬ 
bracht ist, sodass die Pferde saufen können, wann sie wollen, und demnach auch ihr Futter 
nass verzehren können, wenn sie dazu das Bedürfhiss fühlen, verdient die ganze spezielle 
Aufmerksamkeit des Vereines, und dürfte dem Netzen der Rationen bedeutend vorzu¬ 
ziehen sein. 

6. Grüner Klee bildet nur in Reims einen Bestandtheil der Pferde-Ration. Es folgt 
daraus, dass die diesem Nahrungsmittel zugeschriebenen Vortheile auch auf andere Weise 
erreicht werden können, z. B. in dem zweimal wöchentlich ein Theil Hafer durch eine sehr 
nasse Mischung von Weizenkleie und Gerstenmehl ersetzt wird. 

Herr Michelet bemerkt, dass seiner Meinung nach nicht genug dafür gethan worden 
ist, um den wirklichen Werth des »Pferd“ genannten Werkzeuges der Strassenbahn kennen 
zu lernen. Es sei durchaus nothwendig, genau das Verhältniss zwischen Nahrung und 
Leistungsfähigkeit des Thieres, seine Abnutzung, normale Ernährung etc. kennen zu lernen. 
Dem gegenüber bemerkt Herr Graf Graziadei , dass es nach den eingelaufenen Antworten 
unmöglich erscheine, diese Dinge wirklich zutreffend festzustellen. 

Bezüglich der dritten auf der Tagesordnung stehenden Frage: 

A. Welche verschiedenen Systeme von Rädern sind in Anwendung? Aus welchen 
Materialien bestehen dieselben? Welches ist der Durchmesser und wie ist das 
Bandagen-Profil? Wie haben sich lose Räder bewährt? 

B. Wie viel Kilometer können die Räder dieser verschiedenen Systeme durchlaufen 
1) bevor sie ein erstes Mal abgedreht werden; 2) zwischen zwei aufeinander 
folgenden Abdrehungen; 3) bis zu ihrer Ausrangirung? 

C. Aus welchen Materialien sind ihre Achsen hergestellt? Welches sind die Grössen¬ 
verhältnisse der verschiedenen Theile ihrer Achsen (Körper, Keilfiäche, Schenkel) ? 
Bezeichnen sie das Gewicht der Wagen, woran die Achsen angebracht sind. 

D. Wie viel Kilometer können ihre Achsen vor ihrer Ausrangirung durchlaufen? 

E. Wie stellt sich der Kostenpreis für einen Satz Räder per durchlaufenen Kilo¬ 
meter abzüglich des Werthes der alten Materialien? 

F. Welches sind die Ursachen der am häufigsten vorkommenden Unfälle (Achsen-, 
Bandagenbrüche etc.), denen die Radsätze unterworfen sind? 

war Herr Director Büsing aus Breslau zum Referenten bestellt, welcher diese Frage 
ausserordentlich eingehend und nach allen Gesichtspunkten erschöpfend, behandelt hatte. 
Wir bedauern dieses werthvolle Referat hier nicht wiedergebeu zu können, hoffen jedoch 
noch darauf zurück zu kommen. Die sich anschliessende Diskussion wird sehr allgemein. 
Von den losen Rädern wird nicht viel Gutes berichtet, nur die Stuttgarter Pferdebahn ist 
mit deren Einführung zufrieden. 

19 * 
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Hinsichtlich der Bäder scheinen die Ansichten mehr zu Gunsten der Speichenräder zu 
neigen als zu Gunsten der Scheibenräder. 

Bezüglich der Dauer der Bäder sind die Meinungen ganz ausserordentlich getheilt. 
Jedenfalls spielen aber örtliche Verhältnisse und Belastungen hierbei eine bedeutsame Bolle. In 
Bezug auf Achsmaterial und Brüche theilt Herr Peiser mit, dass amerikanische Achsen 
befriedigende Besultate nicht ergeben hätten. 

Brüche haben sich vorwiegend in der kälteren Jahreszeit bemerkbar gemacht. 

Die Fülle des zu bewältigenden Materials, welches der General-Versammlung zur Be¬ 
sprechung vorgelegt war, liess es nicht zu, den einzelnen oft sehr wichtigen Einzelfragen 
gebührend Zeit zur Klärung der Meinungen zu lassen, und so musste auch dieser Gegen¬ 
stand verlassen werden, um die knapp zugemessene Zeit nicht gar zu sehr zu überschreiten. 
Zu der für den ersten Tag aufgestelten letzten Frage: 

7. Diskussion der folgenden Frage (4. Frage): 

A. Welches ist der Zugwiderstand Ihrer Tramway wagen ? 

B. Welche Mittel haben Sie angewandt, um diesen Widerstand festzustellen? 

C. Welcher Messinstrumente haben Sie sich dabei bedient? 

befürwortet Herr Fischer-Dick die Schaffung einer Central-Versuchsstation für das 
Strassenbahnwesen. Weil nur mit grossen Mitteln und gut geschultem Personal sich 
solche Fragen erschöpfend behandeln und brauchbare Besultate erzielen lassen. 

Die erste allgemeine Sitzung wurde um 12 Uhr geschlossen und der Nachmittag zn 
einem Besuch der internationalen Ausstellung in Brüssel benutzt. Die Brüsseler Trambahn- 
Gesellschaft hatte in liebenswürdiger Weise Extrawagen zur Fahrt nach dem Ausstellungs¬ 
platze zur Verfügung gestellt. 

Die Versammlung wurde am 2. Sitzungstage durch Herrn Despretsum9 Uhr 20 Min. 
Vormittags eröffnet. 

Die Frage der Geleissysteme stand auf der Tagesordnung. 

Herr Delonchant, Chef-Ingenieur der Compagnie generale des Omnibus in Paris, 
hatte das Beferat darüber übernommen. Herr Delonchant war verhindert, persönlich 
seinen Bericht selbst vorzutragen, es konnte daher nur über seine schriftlich niedergelegten 
Besultate die Debatte eröffnet werden. 

Aus den Verhandlungen ging hervor, dass ein einheitliches Geleissystem heute noch 
nicht zu schaffen ist, da die verschiedensten Ansprüche sowohl von Behörden wie durch 
die voraussichtlichen Inanspruchnahmen von einem Strassenbahn-Oberban erfüllt werden 
müssen. 

Auf verschiedene Aufforderungen aus der Mitte der Versammlung giebt hierauf Herr 
Fischer-Dick die in Berlin gemachten Erfahrungen zur Kenntniss. Die dort zur 
Pflasterung verwendeten amerikanischen nicht imprägnirten Holzklötze haben sich nicht 
bewährt. Es zeigte sich dort an verschiedenen Plätzen des städtischen Netzes namentlich 
in den Wintermonaten die seltsame und von den Ingenieuren bisher unzureichend oder 
falsch erklärte Erscheinung, dass die Schienen sich aus ihrer Lage erhoben, d. h. bis zu 
einer Höhe von 10 cm förmlich herausgequetscht wurden. Dieses Phänomen ist der Aus¬ 
dehnung des Holzes zuzuschreiben und bringt die grössten Uebelstände mit sich; Kosten 
und Unterbrechung des Verkehrs. Abhilfe habe man durch Vergrösserung der Uebergangs- 
Verbindungen geschaffen, und seitdem zeige sich eine Besserung. Das Holzpflaster habe 
aber noch andere Nachtheile, wohin namentlich die sich leicht bildenden Ungleichheiten 
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der Oberfläche zu rechnen sind, welche kostspielige Reparaturen nothwendig machen und 
die Vortheile, die dieses Pflaster für die Pferdehufe biete, ausgleichen. Die Frage, ob 
das Holzpflaster in Berlin zu entfernen sei, ist jedoch noch nicht entschieden. Was die 
Asphalt-Pflasterung betrifft, so erweise sich dieses in Berlin schlimm für die Pferdebahn. 
Der Asphalt biete dem Pferdefusse keinen Halt, bei Eisbildung stehen die Pferde zitternd 
vor dem Wagen. Da ferner dieses Material zerbröckele, so entstehen daraus grosse In- 
convenienzen, denen man in Berlin durch Steinschwellen-Einfassung, d. h. je seitlich ge¬ 
legte Steinschwellen, Abhilfe zu schaffen genöthigt sei. Der Unterhalt dieser Steinschwellen 
aber sei sehr kostspielig. In diesem Jahre allein betrugen diese Kosten 30,000 Mark. 
Für das Herausnehmen und Wiedereinsetzen jeder Steinschwelle werde jedes Mal 30 Mark 
bezahlt. Herr Fischer-Dick empfiehlt, auf diese Erfahrungen gestützt, das Steinpflaster. 
Der Kampf um die zweckmässigste Pflasterung bestehe übrigens in allen Städten. Auf 
eine wiederholte Anfrage Graziadei’s, in wie viel Jahren durchschnittlich die Erneuerung 
des Asphaltweges nöthig sei, erwiderte Herr Fischer-Dick: Von einer eigentlichen 
vollständigen Reconstruction sei bei Asphalt nicht die Rede, sondern nur von häufigen 
Reparaturen, die manchmal allerdings, wenn schlechtes, weiches Material verwendet wor¬ 
den, ziemlich umfangreich seien. 

Herr Büsing machte dann hierauf verschiedene Ausstellungen gegen die Angaben 
Delonchant’s in seinem Berichte über das Langschwellensystem, während Herr Geron 
(Köln) die Schlüsse des Berichterstatters bezüglich des Macadams (er batte behauptet, im 
Macadam bewähren sich alle Geleis-Systeme gleich gut) für zu weitgehend hält. Die 
Schlussfolgerungen des Berichtes werden im Uebrigen gutgeheissen. 

Bezüglich der Frage, ob und in welchen Fällen für den äusseren Strang der Curven- 
geleise Flachschienen angewendet werden, macht Herr von Lindheim, gestützt 
auf seine Erfahrungen in Grosswardein, Debreczin und namentlich in Brünn, wo zufolge 
Vertrages mit der Staatsbahn Güterbeförderung mit Originalwagen betrieben wird, die 
Mittheilung, dass ein Radstand von 4 1 /* Meter bei Curven von 40 Meter Radius Schwierig¬ 
keiten biete, weshalb in Brünn die Verwendung von Flachschienen sich als unerlässlich 
erwiesen habe. Ob die Flachschiene auch bei Strassen-Personen wagen nothwendig sei, 
sei allerdings noch sehr fraglich; indessen halte er dies für durchaus möglich und durch¬ 
führbar. Nach weiteren weitläufigen Aeusserungen Geron’s über die Curvenverhältnisse 
wird auch den übrigen Punkten des Berichtes über diese zugestimmt. 

Ueber die darauf noch vorliegende Frage der Anwendung verschiedener Bremssysteme, 
hatte Herr Inspector Hippe, (München), referirt. Da derselbe gleichfalls am Erscheinen 
behindert war, so konnte nur dessen persönliche Ansicht über die Sache vorgelesen werden. 

Herr von Lindheim sprach über seine, mit continuirlichen Bremsen gemachten 
Erfahrungen, wonach solche Bremsen namentlich für grosse Strassenbahnzüge ganz besonders, 
durch die Ersparnis der Bremser, empfehlenswerth sind. 

Zur letzten technischen Frage der Tagesordnung, betreffend die Praxis der Normal¬ 
geschwindigkeit der Züge, die normale Zusammenstellung der Wagen, die 
Art der Fahrgelderhebung, die Controlmittel u. s. w. hatte Herr Hallama, Director 
der Dampf-Tramway Kraus & Comp, in Wien, einen Bericht geliefert, der u. A. für 
die an den Stationskassen ausgegebenen Karten das System Edmonson empfiehlt und 
das System, bei welchem sämmtliche Fahrt-Relationen und deren Preise auf einer und 
derselben Karte vorgedruckt sind und lediglich die Markirung durch den Conducteur den 
Werth der Karte bestimmt, entschieden verwirft. Da Herr Hallama nicht anwesend, 
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äbernahm es Herr von Lindheim in dessen Aufträge, den Verein zu bitten, bezfiglich 
der Fahrgeschwindigkeit künftighin die Fragen mit Unterscheidung von Dampf- und Pferde- 
Trambahnen präciser zu stellen. Gegen den Satz Hallama’s, dass die anzuwendende 
Fahrgeschwindigkeit in geschlossenen Ortschaften mit lebhaftem Strassenverkehr keinesfalls 
10 km per Stunde übersteigen solle, glaubte Herr Graziadei einwenden zu müssen, dass 
wohl eine grössere Fahrgeschwindigkeit gestattet werden könne. In München habe die 
Regierung 12 km selbst in der inneren Stadt gewährt; es sei dies auch nöthig auf einer 
Strecke von l 1 /* km, die gleichzeitig mit Pferden und Dampf betrieben werde, v. Lind¬ 
heim nahm jedoch den Berichterstatter gegen diese Einwendung unter Hinweis auf die 
in Folge vorgekommener Unfälle in Wien erlassenen strengeren Vorschriften mit dem Be¬ 
merken in Schutz, das3 Herr Hallama eben durch diese Rücksicht sieb habe leiten 
lassen und die allgemeinen Verhältnisse, nicht blos das Innere der Städte, im Auge gehabt 
habe. Ausserhalb der Städte könne man mit grösserer Geschwindigkeit fahren; die Frage 
sei lediglich eine Sache des Calculs. 

Herr Michelet (Brüssel) machte hierauf unter Vorzeigung der bezüglichen Apparate 
eine interessante und von der Versammlung mit grösstem Beifall aufgenommene Mitthei¬ 
lung über das bei den Brüsseler elektrischen Bahnen verwendete und stetig ver¬ 
besserte neue Accumulatoren-System, das nach dem Zeugniss aller Fachmänner 
einen bedeutenden Fortschritt auf dem Gebiete des elektrischen Betriebes darstellt und 
noch mehr erhoffen lässt. Siebartig durchlöcherte Bleiplatten, auf welche eine aus Blei¬ 
oxyd, Antimon und anderen Substanzen gebildete Mischung butterbrodartig auf-, resp. 
eingetragen wird, empfangen und conserviren die Elektrizität und geben solche durch die 
Löcher der Bleiplatten ab. Es werden so Platten mit positiver und negativer Elektrizität 
hergestellt, die in grösserer Zahl (11) in Schubladen nebeneinander vereinigt und dann als 
Batterie unter den Bänken angebracht, den elektrischen Motor darstellen. Der Accumu- 
lator empfängt Elektrizität und giebt solche zurück. Bleibt als wichtigste Frage noch die 
nach der Intensität, mit der man den Accumulator laden und entladen darf. Dies lässt 
sich nur erfahrungsmässig lösen. Im Allgemeinen kann man von dem Accumulator um 
so mehr Kraft verlangen, je grösser er ist, woraus sich ergiebt, dass auch die Zahl der 
. Platten im Verhältnis zu der verlangten Arbeitsleistung stehen muss. Der Misserfolg der 
ersten Versuche war dem Umstande zuzuschreiben, dass die Accumulatoren von dem Typus, 
der auf der Antwerpener Ausstellung 1885 probirt worden, sich ungemein schnell ab¬ 
nützten. In dem auf Hügeln gelegenen Brüssel brauchten die Accumulatoren sich so 
schnell auf, dass die Unterhaltungskosten in keinem Verhältnis dazu standen. Man ist 
von Verbesserung zu Verbesserung weiter geschritten, jedoch it es noch nicht gelungen, 
die rasche Zerstörung der Platten zu verhindern. Das ist der einzige dem System noch 
anklebende Fehler, der jedoch der Verminderung der Unterhaltungskosten nicht im 
Wege gestanden hat. Michelet zweifelt nicht, dass man zu einer entscheidenden Ver¬ 
besserung, d. h. zur Haltbarkeit der Accumulatoren gelangen werde. Er empfiehlt ferner 
das System Julien, das die Vermehrung der Accumulatoren und deren motorischer Kraft 
gestattet, als das geeignetste und betrachtet die Frage der Dynamos heute ai gelöst. 

Dieser Vortrag, mit dem die Sitzung geschlossen wurde, fand am Nachmittage eine 
Ergänzung durch den Besuch der Installationen der Brüsseler Trambahn- 
Gesellschaft speciell für den elektrischen Betrieb. Dieses grosse Etablissement, das 
allgemeine Bewunderung erregte, wurde eingehend besichtigt, namentlich auch die Ateliers 
für Herstellung der Accumulatoren und die Maschinenräume. Die Gesellschaft hat jetzt 
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drei elektrische Wagen in Betrieb; ein vierter von elf im Ganzen disponiblen wird in 
Reserve gehalten. Man hat berechnet, dass die Accumulatoren 8000 bis 9000 km laufen, 
ehe sie abgenützt sind. Der Betrieb geht mit vollständiger Sicherheit vor sich. 

Der Nachmittag war zu einem Ausflug nach Schepdael auf der erst vor kurzer Zeit 
in Betrieb gesetzten Dampfstrassenbahn bestimmt. Zu dieser Fahrt war ein ßowan’scher 
Dampfwagen zur Verfügung gestellt, deren Einrichtung als bekannt vorausgesetzt werden darf. 

Die Fahrt verlief zur vollständigen Zufriedenheit der Theilnehmer. Dem Rowan- 
Wagen wurde allgemeines Lob gespendet und ebenso den soliden zweckentsprechenden 
Bahnhofsanlagen in Schepdael. 

Die Zuvorkommenheit' der belgischen Behörden gegenüber diesen Strassenbahnen ist 
nicht genug zu rühmen. ■ 

Die grosse nationalöconomische Bedeutung dieser Anlagen zur Hebung wirthschaftlich 
im Niedergange begriffener Gegenden ist klar erkannt und durch pecnniäre und moralische 
Unterstützung der „Societö Nationale de cbemius de fer vicinaux“ hat sich die belgische 
Hegierung ein treffliches Zeugniss des zielbewussten Erkennens dieser heute nothwendigen 
Verkehrsmittel ausgestellt. 

Der dritte Versammlungstag war inneren Vereinsfragen gewidmet. Die nächste Haupt¬ 
versammlung soll 1890 in Mailand abgehalten werden. Die Anträge der Herausgeber der 
Zeitschriften: »Die Strassenbahn* und der »Zeitschrift für Transport und Strassen bau* 
dieselben zum officiellen Organ des Vereins zu erheben, .wurden nach einer etwas heftig 
geführten Debatte abgelehnt, dafür aber die Herausgabe eines von der Direction des Vereines 
selbst redigirten Blattes in Aussicht genommen. 

Die schliesslich noch vorzunehmenden Vorstands-Wahlen hatten folgendes Resultat: 
An Stelle des Herrn Hansen (Kopenhagen) wird Herr Bianchi (Mailand), an Stelle des 
Herrn von Lindheim (Wien) Herr von Turba (Wien) gewählt. Die ausscheidenden 
Herren Fischer-Dick und Hamelink werden wieder gewählt. 

Herr Graf Graziadei spricht Namens der Versammlung den Herren Mich eiet 
und Nonnenberg für die verdienstvolle Leitung den Dank des Vereins aus, und darauf 
wird die letzte Sitzung der diesjährigen Hauptversammlung geschlossen. 

Wir erlauben uns noch hinzuzufügen, dass die Besprechungen der Vereinsmitglieder 
auf diesen Vereinstagen nutzbringender ausfallen werden, wenn weniger Material auf die 
Tagesordnung gestellt würde, dieses dann aber gründlicher besprochen und durch Vereins¬ 
beschluss auch zu festen Normen für die Ausführungen erhoben würde. 
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XXIII. 

Beispiele ausgeführter Betriebsmittel und interessanter 
Einrichtungen für Localbahnen. 

Mit 14 Figuren im Text. 

(Fortsetzung.) 

a) M o t o r e n. 

1. Strassenbahn-Locomotive; Spurweite 1,435 m. 

Im Betriebe befindlich auf der Frankfurter Waldbahn. 

Gebaut von Henschel & Sohn in Cassel. 


Fig. 12. Fig. 13. 

Seiten-Ansicht. Vordere Ansicht. 



Cylinder-Durchmesser 

Hub. 

Bad-Durchmesser 
Radstand .... 
Heizfläche .... 
Rostfläche .... 
Speisewasserraum . 
Dampfdruck . . . 
Condensatoroberfläche 
Gewicht im Dienst . 

sstab 1:100. 
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Fig. 14. 



Maa 






















149 


1. Personenwagen II. u. III. Classe, 40 Sitzplätze, 14 Perron-Stehplätze; Spurweite 1,435 m 
Im Betriebe befindlich auf der Frankfurter Waldbahn. 

Gebaut von der Maschinenfabrik Esslingen in Esslingen. 

Fig. 15. 

Seiten-Ansicht. 
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Fig. 17. 
Grundriss. 


Fig. 16. 

Vorder-Ansicht. 
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Maassstab 1:100. 


2. Sommerwagen, 40 Sitzplätze und 12 Perron-Stehplätze; Spurweite 1,435m. 
Im Betriebe befindlich auf der Frankfurter Waldbahn. 

Gebaut von Herbrand & Co. in Ehrenfeld. 

Fig. 18. 

Seiten-Ansicht. 
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3. Marktwagen, 24 Sitzplätze, 12 Perron-Steliplätze; Spurweite 1,435 m. (Die Sitze sind 
zum Aufklappen und die Seitenwände zum Herausnehmen eingerichtet.) 

Im Betriebe befindlich auf der Frankfurter Waldbahn. 

Gebaut von Herbrand & Co. in Ehrenfeld. 

Fig. 20. Fig. 21. 

Seiten-Ansicht. Vorder-Ansicht. 




Fig. 22. 
Grundriss. 



c) Güterwagen. 

5. Post- und Gepäckwagen; Spurweite 1,435m. 

Im Betriebe befindlich auf der Frankfurter Waldbahn. 
Gebaut von Herbrand & Co. in Ehrenfeld. 


Fig. 23. 

Seiten-Ansicht. 


Fig. 24. 

Vorder-Ansicht. 




Fig. 25. 
Grundriss. 


Eigengewicht .... 3100 kg 
Tragfähigkeit .... 5000 kg 

Maassstab 1:100. 
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XXIV. 

Die Hebung der Verkehrssicherheit durch die Strassenhahnen. 

Vom Bechtslehrer und Syndikus Dr. Karl Hilse in Berlin. 

Wiederholt ist in dieser Zeitschrift 1 ) die Ansicht vertreten und zifferraässig zu be¬ 
weisen versucht worden, dass den Strassenhahnen eine „Verkehrsregelnde“ und des¬ 
halb die Verkehrssicherheit hebende Gewalt beiwohnt, sodass ihre Anlage aus verkehrs- 
sicherheits-polizeilichen Gesichtspunkten eher zu fördern, als zu hintertreiben sei. Es hat 
sich in der That auch die behördliche Auffassung über die Erspriesslichkeit oder Schädlich¬ 
keit der Strassenhahnen und ihrer zunehmenden Erweiterung für die Sicherheit des Strassen- 
verkehrs im Zeitenlaufe gewaltig verändert. 2 ) Beschränkungen, die früher für unerlässlich 
galten, sind fallengelassen, Vorurtheile sind aufgegeben worden; aus früheren Gegnern der 
Strassenhahnen sind eifrige Förderer geworden. Anlagen, um welche sich die Unternehmer 
früher kaum zu bewerben gewagt hätten, weil sie ihre Bemühungen für hoffnungslos ge¬ 
halten haben würden, sind neuerdings behördlicherseits zur Ausführung angeboten worden. 
Immer weitere Kreise nehmen an der Entwickelung der Strassenhahnen, Ausbildung eines 
sachgemässen Netzes, Vermehrung des Betriebes lebhaften Antheil. Heut begreift man 
kaum noch Schwierigkeiten, mit denen die ersten Unternehmungen zu kämpfen, Vorurtheile, 
welche sie zu überwinden hatten. 3 ) 

Ungeachtet des eingetretenen Umschwunges in dem allgemeinen und behördlichen 
Urtheil über die Wirkung der Strassenhahnen für den Strassenverkehr ist die Nichtaus¬ 
führung mancher im Verkehrsinteresse wünschenswerthen, von der öffentlichen Meinung ge¬ 
forderten Verbesserung des Strassenbahnwesens oder des Bahnnetzes 4 ) zu beklagen, aber nicht 
etwa als eine Unterlassungssünde des Betriebsunternehmers, sondern als Folge noch hängen 
gebliebener behördlicher Voreingenommenheit. Noch heute haben Erstere mit manchen 
Schwierigkeiten, Vorurtheilen und irrthümlichen Auffassungen, sowie einer allzugrossen 
Aengstlichkeit der Behörden zu kämpfen. Zum Theil tragen sie daran selbst die Schuld, 
weil sie unterlassen, für sachgemässe Aufklärung auf Grund statistischer Nachweise zu 
sorgen. Die Aufwendungen an Mühe und Geld für derarte Arbeiten würden vielfach auf- 
gewogen werden durch die Mühe und Geldopfer, welche jetzt manche — schliesslich nicht 
einmal zur Ausführung gelangende, sondern behördlich abgelehnte — Projecte zu ver¬ 
ursachen pflegen, dann aber erspart bleiben würden. 

Ein Vorurtheil, welches bis in die neueste Zeit sich — wenn auch gegen früher er¬ 
heblich abgeschwächt — erhalten hat, geht dahin, dass die Aufnahme von Strassenhahnen 
eine gewisse Strassenbreite erfordere, die Verstattung der Strassenbahnanlagen in schmalen 
und zugleich lebhaften Strassen dagegen aus Gründen der Verkehrssicherheit unterbleiben 
müsse. 

Dass dieser Auffassung thatsächlich ein auf Verkennen des wahren Sachverhaltes 
zurückfübrbares Vorurtheil zu Grunde liegt, ist unschwer zu erweisen. 3 ) In Wahrheit ist 

i) Jahrg. m S. 180, Jahrg. VII S. 62. 

*) K. Hilse: Betriebsunfälle (1886) # S. 8; Haftpflicht der Strassenhahnen (1888) §. 2 S. 9, §. 24 
S. 102. 

®) In Berlin z. B. hat die Genehmigung zur Benutzung der Leipzigerstrasse durch Geleisanlagen 
8 jährige Arbeit erfordert. 

4 ) z. B. in Wiesbaden die Benutzung der Langgasse. 

*) K. Hilse: Haftpflicht §. 27 S. 109; v. Lindheira: Strassenhahnen S. 3. 

20 * 
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jede Strasse von solcher Breite, dass sich 2 Wagen darin begegnen können, unbeschadet 
ihrer Länge, Frequenz und ihrer sonstigen Beschaffenheit — durchweg gerade oder theil- 
weis gekrümmt — zur Aufnahme des Pferdebahnbetriebes, vielleicht sogar selbst des Dampf¬ 
oder elektrischen Strassenbahnbetriebes geeignet. 1 ) 

Denn der Pferdebahnwagen hält sich auf den einzelnen Theilen des Strassenkörpers 
nicht länger auf, belastet also den Strassenkörper nicht mehr, und behindert die Be¬ 
wegung der sonstigen Verkehrsfahrzeuge in keinem grösseren Umfange als jeder sonstige 
sich mit derselben Schnelligkeit bewegende Wagen. Insofern die durch den Pferdebahn¬ 
betrieb Beförderten aufhören, auf andere Weise — entweder durch sonstige Fahrgelegen¬ 
heiten oder als Fussgänger — den Strassenverkehr zu belasten und den Strassenkörper in 
Anspruch zu nehmen, gleicht sich die Strassenbelastung — nämlich die Zuführung der 
neuen Verkehrsgelegenheit durch Abnahme bestandener und gebräuchlich gewesener — aus. 
Von einer Ueberlastung des Strassenverkehrs durch den Pferdebahnbetrieb kann also keine 
Bede sein. 

Allerdings lässt sich einwenden, dass die Pferdebahnwagen, weil sie auf den Schienen 
laufen und am Ausbiegen gehindert sind, die Bewegung des sonstigen Verkehrs in höherem 
Maasse als andere Fuhrwerke aufhalten und beeinträchtigen, namentlich aber leichter Ver¬ 
kehrsstörungen bewirken, wenn ihre Fortbewegung durch irgend welchen Umstand auf¬ 
gehalten war. Dies beruht indess auf Irrthum. Jeder andere Wagen, dessen Fortbewegungs- 
möglichheit vorübergehend aufhört, weil er umgestürzt, oder sein Gespann zu Falle ge¬ 
kommen ist, verursacht ganz genau die gleiche Strassensperre und damit Verkehrsstörung. 
Es kann sich also nur fragen, ob vielleicht Pferdebahnwagen leichter und häufiger in der 
Bewegungsmöglichkeit aufgehalten werden als anderes Fahrzeug. Dies ist zu verneinen 
bis auf den Umstand, dass auf eingleisigen Strecken allerdings in den Weichen eine An¬ 
sammlung von Wagen stattfinden kann, wenn ein Wagen durch ein Betriebshinderniss 
aufgehalten wird. Dagegen beobachtet mau ein gleich grosses Ansammeln von Fuhrwerk 
anderer Art, wenn z. B. ein hoch beladener Möbelwagen umgefallen ist, oder ein zu schwer 
belasteter Kollwagen stehen bleibt, weil die Pferde die Last nicht mehr zu ziehen ver¬ 
mögen. Gegenüber zweigeleisigen bieten eingeleisige Strecken leichter die Möglichkeit einer 
Verkehrsstörung. Dieser Umstand kann jedoch höchstens dafür sprechen, auf stark belebten 
Strassen thunlichst zweigleisige Bahnen zu verlangen oder zahlreiche Weichen vor¬ 
zuschreiben, aber niemals das Verbot der Geleisanlage begründen. 

Noch weniger stichhaltig würde die Erwägung sein, dass die mit Geleis belegten 
Strecken für andere Fahrzeuge Gefahren bieten, weil die Bäder in den Schienenrillen hängen 
bleiben können. Denn jedes solche Ereigniss ist zu vermeiden, wenn die Kutscher der 
Fahrzeuge aufmerksam fahren; sodass sein Eintritt fast ausnahmslos auf eine Ungeschick¬ 
lichkeit oder Fahrensunkunde der fremden Kutscher zurückzuführen- ist. Ihr Vorschub zu 
leisten, ihretwegen ein für den Verkehr dienliches und nützliches Betriebsmittel auszuschliessen, 
hat die Behörde füglich keinen begründeten Anlass. 

Für Strassen, welche blos für zwei nebeneinander fahrende Wagen genügende Breite 
haben, lässt sich allerdings einwenden, dass das Halten an der Seite, auf welcher das Ge¬ 
leis liegt, und an beiden Seiten, wenn solches in der Mitte liegt, benommen sein würde. 

Das Versagen des Dampfbetriebes in engen Strassen kann wegen der Störung der Anwohner durch 
Rauch und Geräusch der arbeitenden Maschine, sowie der Betriebe durch mechanische Kräfte aus dem 
Gesichtspunkte noch gerechtfertigt erscheinen, dass gegensätzliche Erfahrungen bisher nicht feststehen, 
die Ungefährlichkeit der Zulassung also mindestens streitig sein kann. 
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Selbstredend darf das Geleis nicht in der Strassenmitte sich befinden, auch würde die An¬ 
lage eine zweigeleisige sein und zahlreiche Weichen erhalten müssen. Yon den beiden 
Geleisen würde stets nur das eine, also z. B. des Morgens das rechte, am Nachmittage 
das linke befahren werden dürfen, sodass das nichtbefahrbare zum Aufstellen von Wagen 
Zwecks deren Ent- oder Beladen verwendbar bliebe. Eine dahin gehende Einrichtung 
findet sich z. B. schon seit Jahren in Bremen, wo sie zu Unzuträglichkeiten noch keinen 
Anlass gegeben hat. Sobald überdies durch eine Anzahl in nicht zu weiten Zwischen¬ 
räumen angebrachter Weichen die Gelegenheit geboten ist, leicht das andere Geleis zu er¬ 
reichen, so ist damit die Möglichkeit zum Umfahren der etwa ein Hinderniss für die Weiter¬ 
fahrt bildenden haltenden Wagen gegeben. 

Eine Strasse von der Breite, dass 3 Wagen nebeneinander würden fahren können, 
bietet für Strassenbahnen erst recht kein Hinderniss mehr; doch ist selbst hier der zwei- 
geleisigen vor der eingeleisigen Bahn der Vorzug zu geben und bei letzterer auf eine 
möglichst grosse Zahl von Weichen Bedacht zu nehmen. Strassen von noch grösserer 
Breite bieten — selbst bei dem regsten Verkehr — kein Hinderniss und sind zur Auf¬ 
nahme von Strassenbahnen durchaus geeignet. 

Die hier aufgestellten Sätze haben sich in Berlin und anderwärts bewährt. Gerade 
in Berlin ist man behördlicherseits zu der Erkenntniss gelangt, den Doppelgeleisen den 
Vorzug vor eingeleisigen Bahnen zu geben und die Umwandlung der letzteren in solche 
der ersteren Art zu verlangen. Selbst schmale Strassen werden dazu geeignet befunden. 
Nachdem z. B. in der schmalen ßosenstrasse von vornherein 2 Geleise genehmigt 
waren, sind neuerdings eingeleisige Strecken in der Spandauer- und Rosenthaler- 
strasse in zweigeleisige umgewandelt worden. Dabei gehören nicht allein beide Strassen 
zu den an sich belebtesten, sondern es hat sich in ihnen noch dazu ein Strassenbahnver- 
kehr entwickelt wie er in anderen Orten kaum zu erwarten steht, dass nämlich etwa auf 
die einzelne Minute ein Wagen nach jeder Richtung entfällt. Gleichwohl sind Unfälle 
oder Zusammenstösse mit anderen Fahrzeugen nur in geringem Umfange bisher beobachtet. 1 ) 

Irrthümlich ist die fernere Ansicht, dass besonders lebhafte Strassen die Belastung 
durch Pferdebahnen nicht zu tragen vermögen. In Berlin hat es Jahre gedauert, um 
die Genehmigung zum Befahren der Leipzigerstrasse zu erhalten, welcher an Verkehrs¬ 
fülle wenig Strassen vorangehen mögen, um jetzt einen so starken Betrieb zu zeigen, dass 
alle 42 Sekunden ein Wagen fährt. Die Königstrasse 2 ) ist vielleicht noch mehr belebt 
und dabei bedeutend schmäler. Auf derselben verkehren zwei Gesellschaften nebeneinander, 
ohne dass sich eine Gefährdung der Strassengänger und Fuhrwerke gezeigt hätte. Die 
Alte Jakob strasse weist erhebliche Krümmungen bei wechselnder Strassenbreite und 
starkem Verkehr auf und verträgt gleichwohl das Befahren der Pferdebahnen. 

Gleiche Erfahrungen liegen aus Mainz mit seinen gekrümmten und theilweis recht 
abschüssigen Strassen bei mangelhafter Pflasterung, und nicht minder unter ähnlichen Ver¬ 
hältnissen aus Köln vor. 2 ) Danach scheint allerdings die Behauptung begründet, dass 
blos solche Strassen die Geleisaufnahme nicht vertragen würden, welche nicht einmal für 
2 nebeneinander fahrende Wagen genügende Breite abgeben. 

Verschiedentlich gelten noch abweichende Ansichten. Dies kann nur darauf zurück¬ 
geführt werden, dass die bisherigen Erfahrungen noch nicht allerwärts Eingang und 

*) K. Hilse: Haftpflicht § 27, S. 110. Danach ereigneten sich nur 4 bezw. 3 Unfälle daselbst. 

*) Hier und in der Leipzigerstrasse ereigneten sich je hlos 2 Unfälle. 

3 ) Die Unfallsziffern s. hei Hilse: Betriebsunfälle S. 45, Haftpflicht.S. 108. 
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Würdigung gefunden haben, und müsste den Strassenbahnbetriebsuntemehmern Anlass sein, 
durch sachgemässe statistische Untersuchungen* und Veröffentlichungen auf Klärung der 
Meinungen, Darstellung des wahren Sachverhaltes und Beseitigung der Vorurtheile hinzu¬ 
wirken. Die diesbezügliche, erst kürzlich wieder von dem regsamen Direktor der Münchener 
Trambahn, Grafen v. Graziadei, ausgegangene Anregung zu weiteren Arbeiten verdient 
also Dank, Anerkennung und lebhafteste Unterstützung. 

Es fragt sich nun, wie die Betriebsunternehmer, denen wegen angeblich unzureichender 
Strassenbreite die Anlagegenehmigung versagt wird, die ihnen ungünstige behördliche Auf¬ 
fassung zu beseitigen im Stande sein würden. In Preussen wird dort, wo das Gesetz über 
die Landesverwaltung gilt, meist die Beschwerde eingelegt oder das Verwaltungsstreitver¬ 
fahren ergriffen werden können, anderwärts eine Vorstellung an die Vorgesetzte Dienststelle 
zum Ziele führen. In allen Fällen wird indess eine sachgemässe Begründung und der Nach¬ 
weis erforderlich sein, dass die behördliche Beschränkung nach der Sachlage nicht ge¬ 
boten sei. 

% 

Die Begründung eines solchen Nachweises wird selbstredend unter Berücksichtigung 
der Umstände des gegebenen Falles erfolgen müssen. Auch wird die Art des einzu¬ 
schlagenden Verfahrens, die Wahl zwischen den verschiedenen etwa zulässigen Wegen von 
der Form abhängen, in welcher die ablehnenden Bescheide ergangen sind. Im Allgemeinen 
wird es indess nicht unzweckmässig sein, vielleicht die nachfolgenden Gesichtspunkte zur 
Sprache zu bringen: Sorgfältige statistische Beobachtungen haben *) den ziffermässigen Be¬ 
weis erbracht, dass der Gefährlichkeitsgrad der Strassenbahnen behördlicherseits vormals 
gewaltig überschätzt war. Derartige Bahnen wirken verkehrsregelnd, nicht verkehrsstörend. 
Solches ist auf Grund der festgestellten Erfahrung fast allerwärts erkannt. Dieser Wechsel 
der Meinungen hat sich auch bei den Behörden vollzogen; bestandene Besorgnisse sind 
fallen gelassen, übertriebene Forderungen ermässigt, vormals versagte Genehmigungen aui 
erneutes Ansuchen ertheilt. Die bisher vorliegenden Erfahrungen benehmen einem etwa 
noch herrschenden Vorurtheil und der Ueberschätzung der Gefahren jede begründete Unter¬ 
lage. Dies gilt insbesondere von der behördlichen Auffassung über die Mindestbreite einer 
Strasse, welche sich zur Strassenbahnanlage eigne, da nach dem heutigen Stande der Er¬ 
fahrungen als erwiesen betrachtet werden darf, dass jede Strasse, welche Baum für 2 sich 
begegnende Fuhrwerke hat, einen Pferdebahubetrieb verträgt, weil derselbe ungleich weniger 
Verkehrsgefahr birgt und keinen grösseren Theil des Strassenkörpers, wie sonstige Fahr¬ 
zeuge, beansprucht. 

Die Gefahren in den verschiedenen gewerblichen und geschäftlichen Fuhrbetrieben 
für Leben, Gesundheit und Eigenthum sind massenhaft 2 ), sowie in Art mannigfaltiger und 
im Ausgang verhängnisvoller 3 ) als solche durch den Strassenbahnbetrieb. Unter Ausser- 
achtlassen der kutscherberufsgemässen Aufmerksamkeit werden täglich Tödtungen 
und Körperverletzungen von Strassengängern herbeigeführt. 

Genaue statistische Erhebungen fehlen. Ihr Zustandekommen scheitert einerseits an 
der fehlenden Möglichkeit, Meldungen über sämmtliche derartige Vorgänge zu erlangen, 
andererseits an dem Ausbleiben der Gesammtziffer von Fahrten, welche die betreffenden 


*) K. Hilse: In dieser Zeitschr. III. 168, VII. 62; Betriebsunfälle S. 45; Haftpflicht S. 108 ff.; 
v. Lindheim, Strassenbahnen (Wien 1888) S. 3. 

*) Alex&nder-Katz: i. d. Zeitschr. .Strassenbahnen" 1888, 220; B. Hilse: in der Gegenwart 
XXXIV, 212. 

») K. Hilse: Haftpflicht § 29—32, S. 115—136, § 42 S. 171 folg. u. § 47, 48, S. 193- 201. 
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Wagengattungen zurückzulegen pflegen, also des Umfanges, welchen sie im öffentlichen 
Verkehr einnehmen und in dem sie den Strassenkörper für sich beanspruchen. 

Einigermaassen Anhalt für eine Vergleichung liefert jedoch die Thatsache, dass in Orten, 
wo Pferdebahnenbetrieb besteht, die Ziffer der wegen fahrlässiger Körperverletzung oder 
Tödtung verurtheilten Wagenführer nicht gering zu sein pflegt, dagegen nur höchst ver¬ 
einzelt die Verurtheilung von Pferdebahnführern eintritt. So sind z. B. 1887 in den drei 
zugelassenen Berliner Betrieben 4076081 Fahrten mit 22 732 087 Nutzkilometer zurück¬ 
gelegt, aber nur zwei Anklagen gegen Pferdebahnkutscher erhoben. Aus Zusammenstössen 
zwischen Pferdebahnen und sonstigen Fahrzeugen, welche Bedienstetenunfälle verursachten, 
sind 37 Führer fremder Wagen und kein Pferdebahnkutscher verurtheilt . l ) Einen weiteren 
Maassstab des Gefährlichkeitsgrades der Fuhrgewerbe für die allgemeine Verkehrssicherheit 
bietet das Verhältniss, in welchem an Zusammenstössen zwischen Pferdebahnen und sonstigen 
Fahrzeugen die Führer der ersteren Art die Schuld tragen. Denn es zeigt den Aufmerk- 
samkeitsgrad der verschiedenen Arten von Wagenführern, mit welchem die auf der 
Strasse Verkehrenden zu rechnen haben, sowie den Sorgfaltsgrad, mit welchem die 
Besitzer von Geschäfts- und gewerblichen Fuhrwerken bei Auswahl ihrer Kutscher zu ver¬ 
fahren pflegen. Zwischen den oft recht fragwürdigen Personen, denen Arbeitswagen an¬ 
vertraut werden, und Kutschern von Equipagen befinden sich recht erhebliche Unterschiede. 
Von 4672 Zusammenstossfällen im Betriebe der Grossen Berliner Pferdeeisenbahn-Aktien- 
Gesellschaft wurden auf Grund rechtskräftiger Verurtheilung jedenfalls wenigstens 472 den 
Kutschern der fremden Fahrzeuge zur Last gelegt 2 ), während blos 9 Pferdebahnkutscher 
dieserhalb gerichtlich bestraft wurden; in der restlichen Fällezahl befinden sich jedenfalls 
keine Pferdebahnkutscher mehr, während nicht ermittelt werden könnte, wie die Schuld¬ 
frage bezüglich der anderen Kutscher entschieden worden war. Die Art, in welcher das 
Gegeneinanderfahren erfolgte, liess dagegen in einer überwiegend grösseren Fällezahl eine 
vorliegende Unaufmerksamkeit der fremden Wagenführer unschwer erkennen. 3 ) Insofern 
überdies die Erfahrung Berlins fast allerwärts her bestätigt wird, wo Pferdebahnbetriebe 
sich der Mühe sachgemässer Beobachtung unterzogen haben 4 ), dürfte deren Ungefährlich¬ 
keit für Strassen erwiesen sein, welche durch ihre Breite ermöglichen, dass zwei Wagen 
sich begegnen können. 5 ) Solche würden durch Hinzutritt der Pferdebahn keinerlei Ueber- 
lastung erfahren. Allerdings war es, wie die Entwickelung der Pferdebahn zeigt, ursprüng¬ 
lich allgemein üblich, gewisse Mindestbreiten zu fordern. Nachdem hiervon inzwischen Seitens 
der Behörden abgegangen ist, welche die grössten Erfahrungen sammeln konnten, nämlich 
in Berlin, wo ursprünglich bezüglich der Strassenbreite ausserordentlich hohe Ansprüche 
gestellt wurden, wird füglich in keinem anderen Orte eine gegentheilige Ansicht auf die 
Dauer Bestand behalten können, vielmehr zum Nutzen und Frommen des allgemeinen Ver¬ 
kehrs aufzugeben sein. 


*) K. Hilse: Haftpflicht S. 117, 119; a. Zeitschr. VII., 64. 
*) K. Hilse: Haftpflicht S. 128—131. 

«) K. Hilse: Haftpflicht S. 134. 

*) K. Hilse: Haftpflicht S. 138—142. 

5 ) Vergl. y. Lindheim a. a. 0. S. 3. 
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XXV. 

Die Salzburger Localbahn. 

Von E. Angermayer, Ingenieur. 

Mit 1 lithographirten Tafel und 3 Abbildungen im Texte. 

Schon vor einigen Jahren wurde von dem behördlich autorisirten Civilingenieur Herrn 
Alexander Werner ein Projekt zu einer Schienenverbindung zwischen Salzburg und 
Berchtesgaden ausgearbeitet, dessen Verwirklichung, leider nur theilweise, im Jahre 1886 
zu Stande gebracht ward. Herr Werner erhielt nämlich unter dem 21. April 1885 die 
Concession zum Baue und Betriebe einer normalspurigen Localbahn von Salzburg (Staats¬ 
bahnhof) bis an die österreichisch-bayerische Landesgrenze gegen Berchtesgaden, mit dem 
Anschlüsse an die K. K. österreichische Staatsbahn. Die Concessions-Erlangung der auf 
bayerischem Gebiete liegenden Strecke „Landesgrenze-Berchtesgaden“ scheiterte leider trotz 
wiederholter Versuche. 

Das Projekt erfreute sich von allem Anfänge an der Sympathien fast aller bethei¬ 
ligten Kreise und es wurde die Verwirklichung desselben um so freudiger begrüsst, als 
die nahezu 3 Jahre dauernden Verhandlungen etc. bereits daran zweifeln liessen. 

Die Finanzirung hatte das Bankhaus Jacob Landau in Berlin übernommen. 

Die Führung der Trasse, im Allgemeinen durch die drei Hauptpunkte: Bahnhof- 
Salzburg, Hellbrunn und die Fabriken Grödigs bestimmt, liess nur innerhalb der Stadt 
eine Variante zu. Dies war die Strecke zwischen dem Viadukt der Königl. Bayerischen 
Staatsbahn und dem Gisela-Quai. Die eine — ausgeführte — Linie führt unter diesem 
Viadukte durch in die Schwarzstrasse, über das, vor der Stadtbrücke gelegene, sog. „Platzl*; 
die zweite Linie dagegen führt längs der Bayerischen Staatsbahn bis an das rechte Salzach¬ 
ufer, unter der Eisenbahnbrücke, dem sog. Kreuzersteg- und der Stadtbrücke durch, entlang 
der Salzach an den Gisela-Quai. In letzterem Falle wäre es nöthig gewesen, die in der 
Concession zugestandenen Minimalradien von 30 m mehrmals in Anwendung zu bringen, 
wodurch die Möglichkeit der Benutzung von Vollbahngüterwagen in Frage gestellt worden 
wäre. Im ersten Falle dagegen kam man mit Radien von 60 m aus, und war nur der 
Uebelstand vorhanden, dass eine Steigung von 30°/ 00 auf einer, allerdings nur kurzen 
Strecke zu überwinden war, welche aber immerhin unter den vorhandenen Verhältnissen 
eine nicht zu unterschätzende Schwierigkeit für den Verkehr bildete. Ausserdem ist die 
erstere Linie um circa 200 m kürzer. 

• Theils aus Ersparungsrücksichten, theils um den gefürchteten scharfen Krümmungen 
auszuweichen, hauptsächlich aber auf Wunsch der Stadtgemeindevertretung selbst, wurde 
schliesslich der erste Weg eingeschlagen. Aus Ersparungsrücksichten nicht nur wegen 
der grösseren Länge, sondern vorzugsweise wegen der nöthigen Sicherungsbatrten gegen 
Hochwasser, indem im 2. Falle die Bahnnivellette unter das Niveau der in der Schnee¬ 
schmelzperiode auftretenden Hochwasser zu liegen gekommen wäre. ? 

Ausser den obengenannten Hauptpunkten berührt die Trasse der Salzburger Local¬ 
bahn vor Allem, nach der Uebersetzung der Salzach auf der 103 m Gesammtspannweite 
haltenden Karolinenbrücke, die Vorstadt Nonnthal, geht sodann, zum Theile auf eigenem 
Planum laufend, auf die Halleiner Reichsstrasse über, beim neuen städtischen Friedhof 
vorbei, durch die Ortschaften Kleingmein und Morzg nach Hellbrunn und weiter bisAnif 
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Von hier bis Grödig liegt die Bahn ausschliesslich auf eigenem Grunde, während von 
Grödig bis an die gegenwärtige Endstation Drachenloch (kaum 10 Minuten vor der Landes¬ 
grenze) mit wenigen Ausnahmen die Reichsstrasse nach Berchtesgaden benutzt wird. 

Die Reihenfolge der Haltestellen ist: Bahnhof, Fünfhaus, Curhaus, Bazar, Innerer 
Stein, Aeusserer Stein, Inneres Nonnthal, Aeusseres Nonnthal, Coramunal-Friedhof, Kleing¬ 
main, Morzg, Hellbrunn, Anif, Grödig, St. Leonhard, Drachenloch. 

Wie schon angedeutet lag die Absicht vor, die Vollbahn-Güterwagen zum Frachten¬ 
transporte zu benutzen, da bei dem zu erwartenden, ziemlich starken Frachtenverkehre der 
Transport in eigenen Güterwagen einen sehr grossen Wagenpark bedingt hätte und die 
Umladekosten viel zu hoch gekommen wären. Die Folge dieses Calcüls war die Annahme 
der normalen Spurweite. 

Die Gesammt-Bahnlänge beläuft sich auf 13,240 km, von welchen 0,820 km auf dem 
Territorium der K. K. Staatshahnen, 7,46 km theils in den städtischen, theils in den 
Reichstrassen, und 4,960 km auf eigenem Planum liegen. Die Länge aller Geleise incl. 
der Remisengeleise betrug zur Zeit der Eröffnung 14,922 m. 

Die Benutzung der der Stadtgemeinde Salzburg gehörigen Strassen wurde der Unter¬ 
nehmung unentgeltlich zugestanden und obliegt die Erhaltung und Reinigung der zwischen 
den Schienen gelegenen Strassentheile so lange der Stadtgemeinde Salzburg, als nicht die 
Linie Landesgrenze-Berchtesgaden, sei es von der Unternehmung oder von irgend einer 
andern Seite in Betrieb gesetzt wird. Die Benutzung der Halleiner und der Berchtesgadener 
Reichsstrasse wurde sowohl von der hohen K. K. Landesregierung, sowie auch von dem 
K. K. Strassenärar gleichfalls unentgeltlich zugestanden, unter der Bedingung, dass einer¬ 
seits die Anlage, sowie der Betrieb der Bahn dem Verkehre auf diesen Strassen keinerlei 
Hinderniss oder Beschränkung verursachen, andererseits dem Strassenärar keine erhöhten 
Erhaltungskosten erwachsen dürfen. Die Erhaltung der Geleisezone, d. i. der Raum zwischen 
den Schienen und ausserhalb derselben, soweit die Schwellen in die Strasse reichen — 
sowie die Reinigung derselben obliegt der Unternehmung. 

Im Uebrigen erforderte der Bahnbau die Einlösung von 28007 m* Grundes, welcher 
fast durchwegs im Wege der Enteignung erworben werden musste. 

Die Richtungsverhältnisse sind ziemlich ungünstig, sowohl im Allgemeinen als im 
Besonderen; denn es entfallen 5,39 km, das sind 40,7 °/ 0 der Bahnlänge auf die Curven, 
und 7,85, das sind 59,3 °/ 0 , auf die Geraden. Der Minimalradius ist, wie schon erwähnt, 
60 m und kommt 2 mal mit zusammen 129 m Länge in Anwendung. Nachstehende Tabelle 
gibt ein Bild der vorhandenen Curven: 


An¬ 

zahl 

Radien in Meter 

Gasammtlänge 

km 

°lo der Länge 

Länge der Geraden. 

der Curven. 

5 

60-70 

0,273 

5,07 


21 

70-100 

1,117 

20,73 

7,85 km oder 

27 

100—200 

1,303 

24,18 

59,3 % der Bahn 

28 

200—500 

1,580 

29,31 


9 

500-1000 

0,930 

17,25 


2 

1000 und darüber 

0,187 

3,46 



Die Steigungsverhältnisse sind im Allgemeinen günstig, und kommt die Maximal¬ 
steigung von 33 °/ <K) in der Richtung Salzburg-Landesgrenze nur einmal auf einer kurzen 

Zeitschrift f. Local- tt. Strassen bahnen. 1888. 21 
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Strecke in Anwendung, während in der entgegengesetzten Richtung die Steigung von 30°/ 00 
an zwei kurzen Strecken auftritt. Die nachfolgende Tabelle stellt die vorhandenen Stei¬ 
gungsverhältnisse kurz zusammengefasst dar: 


Richtung Salzburg-Landesgrenze. 


Steigung 

°/oo. 

Länge m. 

°/o der 
Bahnlänge. 

Gefälle ®/oq. 

Länge m. 

°/o der 
Bahnlänge. | 

J 

Hori¬ 

zontale 

na. 

°/o 

der Bahn¬ 
länge. 

1 

o 

6320 

47,72 

o 

i 

u» 

1410 

10,64 



5-10 

1582 

11,95 

o 

1 

726 

5,48 

1295 

9,78 

10—20 

1002 

7,57 

10—20 

173 

1,33 



20—33incl. 

405 

3,06 j 

o 

CO 

1 

o 

04 

327 

2,47 




Die durchschnittliche Steigung beträgt 2,8 # / #0 und es liegt also nahezu die Hälfte 
der Bahnlänge in einer hiervon nicht sehr abweichenden Steigung. 

Aus den Neigungs- und Richtungsverhältnissen erhält man bei Benutzung der Formel 


t _ i I 0 £a 

Ll ~ 1 + e + 4,2 360(> ’ 

worin q= -vL die virtuellen Längen der Bahn in beiden Richtungen — unter An- 
4o5 

nähme der gleichen Verkehrsmengen — wie folgt: 

2211 

Richtung Salzburg-Landesgrenze: L T1 = 13240 -J- 435.51,28 + 435.4,2. 

L n = 46764 m nahe gleich der 3 1 /* fachen Länge, 


Richtung Landesgrenze-Salzburg: L^ = 13240+435.18,6-(-435.4,2. 
nahezu die 2 */* fache Länge der Bahn. 


2211 

360 


: 32563 m 


Der Unterbau auf eigenem Terrain, welchem das nachstehende Normalprofil (Fig. 26) 
zu Grunde gelegt war, erforderte nur geringe Arbeit. Bloss an 2 Stellen, zwischen 
km 11,9—12,3 und km 12,7—12,8 waren grössere Erdarbeiten nothwendig. Im Ganzen 
wurden rund 10000 cm bewegt. 


Fig. 26. 



Dagegen sind an Objekten nicht unbedeutende Herstellungen erforderlich gewesen. 
Darunter nimmt die Verstärkung der städtischen Carolinenbrücke den ersten Platz ein. 
Dieselbe erwies sich bei der Untersuchung für die Benutzbarkeit durch eine Strassenbahn 
mit Locomotiven von 13 Tonnen Dienstgewicht und Vollbahngüterwagen von je 16 Tonnen 
Gewicht, als nicht tragfähig genug, und musste daher entsprechend verstärkt werden. 

Die Hauptträger, welche nach System Schwedler construirt sind und eine Stütz¬ 
weite von 34,32 m haben, erforderten eine Verstärkung der Obergurte und der Diagonalen. 
Die Querträger sind Parallelträger und waren ganz besonders schwach, so dass dieselben 
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im Ober- und Untergurt durch je 2 Lamellen von zusammen 18 mm Stärke armirt und 
die Diagonalen ebenfalls verstärkt werden mussten. 


Um diese Herstellungen, welche von der Firma J. Gridl in Wien ausgeführt wurden, 
möglichst billig durchzuführen, war es nöthig, eine vollständige Einrüstung des Objektes 
zu vermeiden. Dies gelang auch dadurch, dass die Hauptträger-Obergurt-Verstärkungen 
nicht in Gestalt einer Lamelle, sondern in der zweier ungleichschenkeliger Winkeleisen von 

mm aufgebracht wurden, dergestalt, dass der Querschnitt des verstärkten Ober¬ 


gurtes die in Figur 27 skizzirte Form erhielt. 
Dadurch blieben 2 Reihen Nieten unangetas¬ 
tet, die Construction konnte sich selbst leicht 
tragen, und der Zusammenhang derselben litt 
weit weniger. Auch wurde die Auswechselung 
von zwei Nietreihen erspart. Die Verstärkung 
der Diagonalen geschah indirect und zwar 
durch Anbringung von Druckstreben, sowohl 
bei den Haupt- als auch bei den Querträgern. 

Im Ganzen wurden circa 52,5 Tonnen 
Eisen zur Verstärkung verwendet. 



Zu den, auf diese Weise vorgenommenen Reconstructionsarbeifen war bloss ein sehr 
primitiv construirtes, hängendes Gerüste nöthig, welches natürlich sowohl die Arbeitszeit, 
als auch die Arbeitskosten wesentlich verringerte. 

Die Befestigung der Schienen auf dem, F»g- 28. 

aus Zoreeisen bestehendem Brückenbelage ge¬ 
schah behufs leichter Lösung bei Auswechse¬ 
lungen auf die in Figur 28 skizzirte Art. Im 
Uebrigen sind noch 2 kleine Brücken im Zuge 
der Localbahn gelegen. Bei km 1,8 über den 
Gersbach, mit 7,10m Stützweite, und bej 
km 3,2 über den Hellbrunnerbach mit 5,50 m 
Stützweite, welche, da dieselben als Provisorien 
betrachtet werden müssen, in Holz construirt 
sind. Die Erstere dient auch für den öffentlichen Personen- und Wagenverkehr, die Letztere 
nur zu Localbahnzwecken. 



Die vorhandenen Durchlässe, meist Röhrendurchlässe, sind von so untergeordneter 
Bedeutung, dass ihre specielle Anführung zwecklos wäre. 

Der Oberbau ist in jenen Strecken, welche in den Strassen liegen, nach dem System 
Hartwig ausgeführt, jedoch mit der Abänderung, dass überall dort, wo noch eine Con- 
solidirung nöthig ist, an den Stössen, und eventuell auch zwischen denselben, Schwellen 
eingezogen wurden. Anfänglich wurde unter jeden einzelnen Stoss ein T -Eisen gelegt, 
mit welchem die Schiene fest verbunden wurde; doch hat sich diese Art der Stossver- 
sicherung gegen das Eingedrücktwerden nicht bewährt, wesshalb später diese T -Eisen ent¬ 
fernt und durch 2 Schwellen ersetzt wurden, welche einen schwebenden Stoss geben, der 
nun ganz sicher und solid liegt. In den Strecken auf eigenem Terrain wurde ein ein¬ 
facher Querschwellen-Oberbau angewendet. 

21 * 
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Das verwendete Oberbanmaterial besteht in den städtischen Strassen aus neuen, 
202 mm hoben und 26 kg pr. 1. m schweren Schienen, von nahezu demselben Querschnitte 
wie bei den Dampftramwaylinien von Krauss u. Co. in der Umgebung Wiens. Hiervon 
wurden ca. 1200 cur. mt. Geleise gelegt. Diese Schienen wurden aus Bochum in West- 
phalen bezogen. Das ganze übrige Schienenquantum besteht aus altbrauchbaren Schienen 
der K. K. östr. Staatsbahnen (System I und II der K.-E.-B.) mit einem Gewichte von 
35 kg pro cur. mt. Von diesen Profilen musste auch in den städtischen Strassen, u. zw. 
bei den Wechseln Gebrauch gemacht werden, da die Construction der Gussstücke dies noth- 
wendig machte. 

Um bei der Verwendung der Vollbahnfahrzeuge von Achsständen bis zu 4,2 m ein 
sicheres Fahren in den scharfen Krümmungen zu ermöglichen, wurden in allen Curven 
unter 100 m Radius längs des inneren Schienenstranges Leitschienen gelegt. Ueberdies 
gab man zu demselben Zwecke sehr grosse Ueberhöhungen. Durch diese Maassregeln war 
es möglich, dass der Verkehr mit solchen Fahrzeugen selbst in Curven mit 
60m Radius ohne Anstand erfolgte. 

Die Wechsel in den städtischen Strassen sind Zungenweichen mit nur einer beweg¬ 
lichen Zunge nach dem System, wie es bei der Brünner Localbahn in Verwendung steht 
Auf eigenem Terrain, und überall dort, wo es angeht, sind sogenannte Schlepp Wechsel 
eingelegt. 

Die Hochbauobjecte sind, wie bei allen ähnlichen Bahnen, von nur geringer Bedeutung. 
Es wurden vorläufig ausser einer Locomotiv- und Wagenremise nur 3 Wartehallen ein¬ 
fachster Construction aufgestellt, von welchen jene in der Station Grödig mit einem kleinen 
Magazine und einem Manipulationsraume versehen ist. 

Die Locomotiv- und Wagenremise, welche nächst dem Ausgangspunkte der Bahn, 
auf dem Territorium der k. k. Staatsbahnen sich befindet, ist ganz massiv gebaut, mit 
Dachpappe gedeckt, und hat eine verbaute Fläche von 830 m 2 . - Sie beherbergt im Heiz¬ 
bause 6 Maschinen und in der Wagenremise 18 Wagen. Ausserdem können auf einem, 
unter einem Flugdache liegenden Geleise, noch weitere 6 Wagen untergebracht werden. 
Ferner enthält dieses Gebäude noch eine Werkstätte, ein Magazin und die Bureaux. 

Die Wasserversorgung geschieht der Hauptsache nach durch einen, in der Halte¬ 
stelle Nonnthal aufgestellten, von der Fürstenbrunner Wasserleitung gespeisten Hydranten. 
Ausserdem ist auch in der Wagenremise ein Brunnen vorhanden, welcher zwei, am Dach¬ 
boden der Remise befindliche Bottiche speist, wodurch, wenn nöthig, die Maschinen auch 
im Heizhause mit Wasser versorgt werden können. — Ueberdies wurde in jüngster Zeit 
in Station St. Leonhard eine Wasserstation für den Nothfall eingerichtet und es sind auch 
die 2 zuletzt angeschafften Maschinen mit Pulsometern versehen. 

Zur Zeit der Eröffnung der Salzburger Localbahn bestand der Fahrpark aus 3 Tender- 
locomotiven für den Strassenbahnbetrieb (nach der in der beigehefteten Tafel IV skizzirten 
Type), ferner aus 6 geschlossenen und 4 offenen Personenwagen, welche so hoch wie Voll¬ 
bahnwagen gebaut waren, um dieselben bei dem in Aussicht genommenen gemischten Be¬ 
triebe, auch an die Vollbahngüterwagen ankuppeln zu können. Endlich erwarb die Ober¬ 
betriebsleitung in Breslau noch 4 Mixtewagen von der Brünner Localbahn. Im Laufe 
des 1. Betriebsjahres wurden noch 2 Tenderlocomotiven nach derselben Type wie die ersten 
3 Stücke von der Maschinenfabrik der k. k. priv. öst.-ung. Staatsbahn - Gesellschaft be¬ 
zogen, sowie eine Tenderlocomotive von 16 Tonnen Dienstgewicht von Krauss u. Co. in 
Linz. Auch 6 offene Tramway wägen u. zw. von der allgemein üblichen Form wurden bei 
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Hrn. Weitzer in Graz bestellt. Von den Anfangs beschriebenen 10 Personenwagen 
wurden 6 Stück auf letzterwähnte Form umgearbeitet, da sich die hohen Wagen als un¬ 
praktisch erwiesen. Die alten Achsen wurden zum Baue von 2 gedeckten und 2 offenen 
Güterwagen verwendet. Schliesslich wurde noch gleichfalls von der Brünner Localbahn 
ein Salonwagen erstanden, so dass der gesammte Wagenpark 25 Stücke zählt 

Der Bahnbau, welcher am 7. Juni 1886 begonnen wurde, währte ca. 5 Monate. 

Dem Betriebe wurde die Bahn nach Maassgabe der vollendeten Theile übergeben und 
zw.: die Strecke Bahnhof - Innerer Stein am 10. August 1886, die Strecke Innerer Stein- 
Hellbrunn am 12. September, endlich die ganze Strecke bis Drachenloch am 20. November 
desselben Jahres. 

Salzburg, im Oktober 1888. 


Literaturbericlit. 

Vom Königl. Reg.-Baumeister E. Dieckmann in Hamburg. 

a) Allgemeinen. 

Verhängung einer Ordnungsstrafe. Das Communicationsministerium hat eine Ordnungsstrafe 
über die Budapester Strassenbahngesellschaft in der Höhe von 2000 fl. verhängt, weil dieselbe eigen¬ 
mächtig Aenderungen an den ministeriell genehmigten Bauplänen vorgenommen hat, wenn auch diese 
Veränderung nachträglich genehmigt wurde. Der Minister fand sich aber aus principiellen Gründen zu 
dieser Strafverhängung bestimmt. (Ztg. d. Vereins d. Eisenb.-Verw. 1888, S. 672). 

Der Statistik der Eisenbahnen Deutschlands für das Betriebsjahr 1886/87 entnehmen wir Fol¬ 
gendes: Die Länge der schmalspurigen Bahnen hat sich von 382 auf 558 km, also um mehr als 46% 
vergrössert. Bei diesen Bahnen bewegte sich die Spurweite zwischen 0,60 und 1,00 m und betrug die 
stärkste Steigung 1:10. Der kleinste Krümmungshalbmesser betrug 19 m. Die Anzahl der Stationen 
ist von 133 auf 212, also um rot. 59% gestiegen. Von den Ende 1887 vorhandenen’ 110 Locomotiven, 214 
Personen-, 47 Gepäck- und 3391 Güterwagen sind 1,5 Millionen Locomotiv-Nutzkilometer, 6,3 Millionen 
Personenwagen - Achskilometer, 1,6 Millionen Gepäck wagen-Achskilometer und 22,1 Güterwagen-Achskilo¬ 
meter geleistet. Die Anzahl der beförderten Personen bat sich um 108°/), und zwar von 1,2 auf 2,5 
Millionen und diejenige der geleisteten Personenkilometer von 11,1 auf 21,4 Millionen vermehrt, während 
die beförderten Güter von 2,53 auf 2,49 Millionen Tonnen zurückgegangen sind. Das Anlagecapital be¬ 
trägt rund 25,7 Millionen Mark (50581 M. pro km). Die Einnahmen sind zwar von 1,7 auf 2,1 Millionen 
gestiegen, dagegen pro km von 4954 auf 4530 Mk. gefallen; die Ausgaben betrugen im Ganzen 1,2 Millionen 
Mark (56,78 % der Betriebseinnahme) und pro km der durchschnittlichen Bahnlänge 2572 Mk. Die 
Verzinsung des Anlagecapitals betrug 3,22 %. (Ztg. d. Vereins d. Eisenb.-Verw. 1888, S. 280). 

Hochbahn in Kansas City. Die Hochbahn ist in Stahl ausgeführt, welcher jedoch nicht höher 
beansprucht wird, wie Eisen Sie zeichnet sich dadurch vortheilhaft vor der Newyorker Hochbahn aus, dass 
sie in Folge der Vermeidung jeglichen Fahrbahnbelages den Strassen weniger Licht nimmt. Die Schienen 
ruhen nämlich in Trögen aus 2Q-Eisen, welche durch gebogene Bleche unten verbunden sind. Auf 
diesen Blechen und den C-Eisen Flanschen liegen 38mm starke Holzklötze, welche gleichzeitig mit den 
auf ihnen liegenden Schienen mit den Blechen verbolzt sind. Die Anordnung ist so getroffen, dass die 
Holzklötze von unten ausgewechselt werden können. 

Die Räder laufen in den Trögen, wodurch ein Entgleisen ausgeschlossen ist. Die Tröge sind gleich¬ 
zeitig obere Gurtung von 14,63 m langen Netzwerkträgern. Horizontalverband liegt nur zwischen diesen 
Obergurten. (Organ 1888, S. 203). 
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Den statistischen Nachrichten des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen entnehmen wir fol¬ 
gende Data über die dem Vereine angehörenden Schmalspurbahnen. Dieselben sind: 


1) Eichstädt Bahnhof-Eichstädt Stadt. 5,17 km 

2) Ocholt-Westerde. 7,00 w 

3) Sächsische Schmalspurbahnen.157,12 „ 

4) Schlesische Schmalspurbahnen. 108,80 „ 

5) Doberan-Heiligendamm. 6,61 , 

6) Lambach-Gmunden. 27,34 „ 

7) Gran-Schemnitz (Ungarn). 22,90 , 

8) Gölnitzthalbahn.25,51 * 

9) Bacau-Piatra (Rumänien). 58,00 * 


418,45 km 

Nr. 5 dient nur dem Personenverkehr, Nr. 4 nur dem Güterverkehr, die übrigen dem Per¬ 
sonen- und Güterverkehr. Die Spur schwankt zwischen 0,75 und 1,106 m. Bis Ende 1887 betrug das 
Anlagekapital 25876567 Mk. oder 67 299 Mk. für den km Bahnlänge. Den Betrieb vermittelten 78 Locomo- 
tiven, 155 Personenwagen und 3620 Gepäck- und Güterwagen, welche zusammen 1 106 248 Locomotivnutz- 
kilometer und 28997325 Wagenachskilometer zurücklegten. Befördert wurden 1250444 Personen und 
2434922 t Güter. 

Die finanziellen Ergebnisse sind folgende: 


Lfd. 

No. 

Art der Berechnung 

Einnahmen 

Mk. 

Ausgaben 

Mk. 

Ueberschuss 

Mk. 

1 

Auf den km Betriebslänge .... 

5472,00 

2609,00 

2261,00 

2 

Auf den Locomotivnutzkilometer 

1,68 

0,90 

— 

3 

Auf den Wagenachskilometer . . . 

6,30 Pf. 

3,38 Pf. 

— 


Die Ausgaben betrugen in Procenten der Einnahmen 53,57% und der Ueberschuss der Betriebs¬ 
einnahmen über die Ausgaben 46,43 % bezw. der Procentsatz des verwendeten Anlagecapitales 3,14% 

(Ztg. d. Vereins d. Eisenb.-Verw. 1888, S. 611.) 

ZahnstangenbAhn Langreg-Marne nach Langres. 

(1888 S. 46, Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens 1888, S. 171.) 

Vom italienischen Trambahnverein* Bis zum 14. December v. J. sind 18 Trambahn - Gesell¬ 
schaften mit 1337 km Bahnlänge dem Vereine beigetreten. Der Vereinsvorstand hat das neue Jahr mit 
einem Rundschreiben begonnen, welches nicht nur für den Verein, sondern auch für weitere Kreise In¬ 
teresse hat. Der Vorstand macht nämlich unter Bezugnahme auf die vielen im Trambahnbetriebe vor¬ 
gekommenen Unfälle den Vorschlag, durch Bildung eines VersicherungsVerhältnisses die Zusammenge¬ 
hörigkeit des Vereines zu befestigen. Zur Feststellung der Grundzüge für Pflichten und Rechte der 
Mitglieder bei dieser gemeinsamen Versicherung soll eine gleichmässige Statistik dienen, deren Her¬ 
stellung den Mitgliedsgesellschaften empfohlen wird; die dazu erbetenen Angaben beziehen sich auf: 

1. kurze Beschreibung der in den letzten 3 Jahren des eigenen Betriebes vorgekommenen 
Betriebsunfälle, getrennt für jede einzelne Linie; 

2. Angabe des Kostenbetrages, welchen die Ersetzung des Schadens an Material in jedem ein¬ 
zelnen Falle erforderte; 

3. ob und welche Entschädigungen an dritte Personen gewährt wurden; 

4. ob gesetzliche Forderungen bezw. Gerichtskosten in einzelnen Fällen entstanden und in 
welchem Betrage; 

5. die Anzahl der Zugkilometer in jedem Jahre für die einzelne Linie. 

Es lässt sich nicht verkennen, dass die Durchführung dieser Maassregel, wie sie ähnlich bereits 
anderweitig angeregt wurde, dort, wo die Entwicklung des Trambahnwesens bisher noch nicht so weit 
vorgeschritten ist, von wohlthätigem Einfluss sein muss. 

(Ztg. d. Vereins d. Eisenb.-Verw. .1888, S. 70.) 

In der am 80« Januar stattgefundenen Generalversammlung der Localbahn-Aktien-Gesellschaft 
München (vorm. Krauss und Co.) wurde eine Erhöhung des bei Bildung der Gesellschaft zu 1 Million 
Mark angenommenen Grundcapitals um 2 Millionen einstimmig beschlossen. 
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Die Gesellschaft, die am 9. Februar v. Js. gegründet wurde, beschäftigt sich mit dem Bau und 
Betrieb von Localbahnen. Die Uebemahme derartiger Bahnen erfolgt in verschiedenster Weise: 

Die einfachste Form ist diejenige, bei der für andere Concessionäre der Bau gegen Baarzahlung 
übernommen wird; in dieser Weise wurde der Bau und die Betriebsausrüstung der 2km langen schmal¬ 
spurigen Chiemseebahn für Fessler u. Co. hergestellt. Der Bau wurde am 2. Mai v. J. begonnen und 
bereits nach zehnwöchentlicher Bauzeit konnte die Bahn dem Betriebe übergeben werden. Der Betrieb 
dieser Linie in der vergangenen Sommersaison wurde auf Kosten der Besitzerin von der Localbahn-Aktien- 
Gesellschaft in Begie durchgeführt. In gleicher Weise wurde der Bau und die Betriebsausrüstung der 
90 km langen, normalspurigen Torontaler Localbahnen in Ungarn gegen Pauschalsumme ausgeführt. 

Eine andere Form ist jene, bei welcher der Bau einer Bahn gegen theilweise Baarzahlung für 
Rechnung einer eigenen Gesellschaft übernommen wird und wobei eine Capitalsbetheiligung am Geschäft 
in sofern stattfindet, als eine Priorität an der Betriebsdividende beansprucht wird. Der Vertrag bezüglich 
des Baues und der Betriebsausrüstung einer derartigen 52km langen, normalspurigen Anlage kommt 
demnächst zum Abschlüsse. 

Bei einer dritten Form der Unternehmung wird, wie ad 1, die Linie gegen Pauschalvergütung für 
eine Gesellschaft oder einen Staat gebaut und der Betrieb von der Localbahngesellschaft in Pacht über¬ 
nommen. Dieses Verhältniss liegt bei der noch von der Locomotivfabrik Kraussu. Co. gebauten, 44 km 
langen, schmalspurigen Feldabahn vor. 

Eine vierte Form bilden endlich diejenigen Unternehmungen, bei denen die Localbahn-Aktienge¬ 
sellschaft selbst die Concession einer Bahnanlage erwirbt und die Bahn auf eigene Rechnung baut und 
betreibt. 

Auch eine derartige Bahn, nämlich die 4 km lange Schmalspur - Dampfstrassenbahn Ravensburg- 
Weingarten befindet sich in regelmässigem Betriebe. Eine weitere Concession besitzt die Gesellschaft in 
der 14,0 km langen, normalspurigen Linie Sonthofen-Oberstdorf. 

Die Eröffnung dieser Linien, zu welchen die betheiligten Districte einen Zuschuss von 76000Mk. 
ä fonds perdu zugesichert haben, ist bis Mitte Juni d. J. zu erwarten. Weitere Concessionen sind nach¬ 
gesucht für die Linien Oberdorff-Füssen, 32 km lang, normalspurig; Murnau-Partenkirchen, 26 km lang, 
normalspurig; Stadtamhof-Donaustauf, 9 km lang, schmalspurig; Saarbrückener Strassenbahnen, zunächst 
6,5 km lang, normalspurig. 

Ausserdem wurden für Rechnung von Interessenten 6 Bahnlinien im Detail aufgenommen und die 
Projecte ausgearbeitet; auch ist der Gesellschaft die Oberaufsicht über den Betrieb der Kayserberger 
Thalbahn im Eisass übertragen. (Ztg. d. Vereins d. Eisenb.-Verw. 18S8 S. 111). 

Die Leistangen der elektrischen Arbeitsübertragung zwischen Kriegstetten und Solothurn. Die 
umfangreichen Versuche ergeben einen Nutzeffect von 75-°/o, ein Nutzeffect, der bei den bisher ausge¬ 
führten grösseren Anlagen für elektrische Betriebsübertragung noch nicht erreicht worden ist. 

(Schweizerische Bauzeitung 1888 Bd. 11, S. 15). 

Genfer Schmalsparbahngesellschaft« Vor Kurzem hat sich unter diesem Namen zum Bau und 
Betrieb von Schmalspurbahnen in der Umgegend von Genf eine Gesellschaft mit einem Aktiencapital 
von 3,5 Millionen Frcs. gebildet. Die Gesellschaft beabsichtigt zunächst, 71km verschiedener Neben¬ 
linien herzustellen, welche fast sämmtlich von Genf ausgehen. Das ganze Capitalerforderniss stellt sich 
einschliesslich der Bauzinsen u. s. w. auf rund 6 Mill. Frcs., so dass noch etwa 2,5 Mill. Frcs. durch 
Ausgabe von Prioritäten aufzubringen sind. (Ztg. d. Vereins d. Eisenb.-Verw. 1888, S. 569). 

Allgemeiner Verkehr auf Industriebahnen. Das Ungarische Communicationsministerium hat 
die Einführung von Personen- und Güterverkehr auf den zu Privatzwecken concessionirten Industriebahnen 
(Montan-, Fabrik- und Schleppgeleiscn) genehmigt. Die Controle über den Verkehr wird durch das Mini¬ 
sterium ausgeübt, welches zunächst darüber entscheidet, ob solche Bahnen sich auch für den allgemeinen 
Verkehr eignen. Die Concession wird nur dann ertheilt, wenn alle in dieser Verordnung vorgeschriebenen 
Bedingungen genau erfüllt werden; dieselben erstrecken sich auf den Bau der Strecke, die Situation 
und Einrichtung der Stationen, Anzahl der Züge (mindestens wöchentlich 3 für Personen und für Güter) 
Tarifsätze, die unentgeltliche Postbeförderung u. s. w. Die Concession wird auf die Dauer von 10 Jahren 
ertheilt, kann aber verlängert, bei Zuwiderhandlungen auch ganz entzogen werden. 

(Ztg. d. Vereins d. Eisenb.-Verw. 1888, S. 671). 
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Umladekosten zwischen Normal- und Schmalspurbahn. Wie wenig die Umladekosten ein 
Hinderniss für die Benutzung der schfn&lspurigen Bahnen bilden, erhellt nach dem statistischen Bericht 
der Sächsischen Staatshahnen aus folgendem Beispiel: 

Eine grosse Spinnerei in der Nähe von Hainsberg an der Bahn Dresden - Freiberg benutzt die 
Schmalspurbahn Hainsberg-Kipsdorf für Sendungen, trotzdem der Weg nach Hainsberg nur 1,5km be¬ 
trägt. Es ist ein Zweiggeleis in die Fabrik geführt und bezahlt dieselbe daher, um die Strassenbeforderung 
von 1,5km zu vermeiden, Umlade- und Verschiebekosten, sowie die Kosten der Verzinsung und Unter¬ 
haltung ihres Zweiggeleises. (Organ 1888, S. 40). 

Localbahnen in Bayern. Die Betriebsergebnisse der 3 seit 1886 bestehenden Localbahnen mit 
zusammen 32,08 km Länge sind recht günstig. Die Gesammteinnahmen betrugen 101 826 Mk., die Aus¬ 
gaben 44094 Mk., also 43,3 ®/ 0 von den Bruttoeinnahmen. Der Betriebsüberschuss entspricht bei einem 
Anlagecapital von 1357 248 Mk. einer Verzinsung von 4,2 o/ 0 . 

(Ztg. d. Vereins d. Eisenb.-Verw. 1888, S. 5). 

Die Eisenbahnen Brasiliens. Einem Aufsatze über die brasilianischen Eisenbahnen entnehmen 
wir die Mittheilung, dass am 1. Januar 1887 sich 7670 km im Betriebe, 1631 km im Bau befanden und dass 
für 3656km die Vorarbeiten staatlich genehmigt waren, während dieselben für fernere 1342km ange¬ 
fertigt wurden. 

Von diesen Linien hatten 1354 km Spurweiten von 1,60 bis 1,40 m, während bei 11603 km Spur¬ 
weiten von 0,60 bis 1,06 m Anwendung gefunden haben. Von diesen Schmalspurbahnen befanden sich 
6316km im Betrieb, 1631 km im Bau und für 3656km waren die Vorarbeiten genehmigt. Hieraus er¬ 
hellt, dass man sich in Brasilien vollkommen der Schmalspur zuwendet. 

(Ztg. d. Vereins d. Eisenb.-Verw. 1888, S. 641.) 

Schweizerische Schmalspurbahnen. Am 27. Januar fand in Olten eine Conferenz von Vertretern 
schweizerischer Schmalspurbahnen statt unter Leitung des Herrn Oberst Grandjean. In dieser Ver¬ 
sammlung wurde das vom schw eizerischen Eisenbahn - Departement vorgelegte „allgemeine Reglement“ 
durchberathen und ein Verband schweizerischer Schmalspurbahn-Gesellschaften unter jährlich wechselnder 
Centralleitung gegründet. (Schweizerische Bauzeitung 1888 Bd. 11, S. 36). 

Bei der Bröhlthalbahn beträgt nach der „Vossischen Ztg.“ der Reingewinn 27705Mk., die Divi¬ 
dende 5% und bei der Malbergbahn der Reingewinn 27041Mk. und die Dividende 10°/o. 

(Ztg. d. Vereins d. Eisenb.-Verw. 1888, S. 292). 

Französische Schmalsparbahnen. Der Abgeordnetenkammer ist kürzlich im Aufträge eines be¬ 
sonderen Ausschusses ein Bericht vorgelegt, in welchem der Minister aufgefordert wird, baldmöglichst 
Vorschläge Über die schmalspurige Ausführung derjenigen normalspurig projektirten Bahnen zu machen, 
bei welchen durch diese Aenderung beträchtliche Bau- und Betriebskosten erspart werden können. 
Zur Erläuterung dieses Antrages weist der Berichterstatter darauf hin, dass die im Bau befind¬ 
lichen 2138 km und die noch nicht begonnenen 7000 km, welche zu dem bekannten Programm von 1883 
gehören, im Ganzen einen Aufwand von fast 3 Milliarden Frcs. erfordern. Die Herstellungskosten der 
noch nicht begonnenen 7000 km, welche bei normaler Spurweite 2,3 Milliarden Frcs. und eine jährliche 
Zinsleistung des Staates von 143 Millionen Frcs. beanspruchen würden, wären bei der Wahl der Schmal¬ 
spur nur auf 700 Millionen Frcs. anzunehmen und der Zinsbetrag würde auf 35 Millionen Frcs. sich er- 
mässigen. (Ztg. d. Vereins d. Eisenb.-Verw. 1888, S. 584). 

Frankfurter Localbahn-Actien-Gesellschaft. Die Begründung dieser Gesellschaft hat in Frank¬ 
furt a/M. stattgefunden. Das Capital beträgt 300 000 Mk. Die Gesellschaft erwirbt die Concession für 
den Bau der Localbahn Frankfurt - Eschersheim. Es wird nicht nur eine beträchtliche Ausdehnung der 
Verkehrswege im Norden und Osten von Frankfurt, sondern auch der Betrieb von Strassenbahnen inner¬ 
halb der Stadt beabsichtigt. (Ztg. d. Vereins d. Eisenb.-Verw. 1888, S. 293). 

Französische Localbahnen. Im Jahre IS87 wurden 347 km Localbahnen eröffnet, von denen 
247 km mit der Spurweite von 1,0 m und nur 100 km mit normaler Spurweite erbaut sind. 

(Ztg. d. Vereins d. Eisenb.-Verw. 1888, S. 513). 

Kreis Altena’er Schmalspurbahn. Die 9,29 km lange Strecke Schalksmühle-Halver, mit den 
Stationen Linnepe, Karthausen, Oeckinghausen und Halver ist am 5. März dem öffentlichen Verkehre über¬ 
geben worden. (Ztg. d. Vereins d. Eisenb.-Verw. 1888, S. 205). 
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Schmalspurbahn von Therwyl nach Flohen« Mit dem Ban der Fortsetzung der Birsigthalbahn 
bis zur elsässischen Grenze, d. h. mit dem Ausbau der Strecke Therwyl-Flühen ist begonnen worden. 
Diese der bernischen Baugesellschaft für Specialbahnen (Firma Pümpieru. Herzog) in der letzten Decem- 
session concessionirte Schmalspurbahn hat eine Länge von rot. 5 km. Die technische Anlage entspricht 
genau derjenigen der Birsigthalbahn. Baukosten 48000Mk. pro km. 

(Schweizerische Bauztg. 1888, Bd. 11 S. 131). 

Eckernförde • Kappeln’er Schmalsporbahngesellschaft« Der Reichsanzeiger enthält die Con- 
cessionsurkunde, betreffend den Bau und Betrieb einer Eisenbahn von Eckernförde nach Kappeln durch 
die vorgenannte Gesellschaft. Das Aktiencapital beträgt 700 000 Mk. Für den Bau und Betrieb der 
Bahn, deren Spur auf 1,0 m festgesetzt wird, ist die Bahnordnung für deutsche Eisenbahnen untergeord¬ 
neter Bedeutung vom 12. Juli maassgebend. Die Festsetzung und Abänderung des Fahrplanes erfolgt 
unter gewissen Beschränkungen durch die staatliche Aufsichtsbehörde. Die Einstellung von mehr als 2 
Wagenclassen in die Züge zur Vermittelung des Personenverkehrs kann von dem Concessionar nicht ge¬ 
fordert werden; auch soll derselbe, solange die Bahn nur vorwiegend locale Bedeutung besitzt, zur Ab- 
lassung von mehr als 2 Zügen in jeder Richtung für die Personenbeförderung nicht angehalten werden 
können. Für die ersten 5 Jahre nach dem auf die Eröffnung folgenden 1. Januar bleibt dem Concessionar 
die Bestimmung der Preise sowohl für den Personen- als auch für den Güterverkehr überlassen. In der 
Folgezeit unterliegt die Feststellung und Abänderung des Tarifes der Genehmigung der staatlichen Auf¬ 
sichtsbehörde. (Ztg. d. Vereins d. Eisenb.-Verw. 1888, 56 u. 76). 

Rigi bahnen. Bekanntlich führen bereits von 2 Seiten Zahnradbahnen bis zur Bergesspitze und 
eine Adhäsionsbahn verbindet Kaltbad mit Scheidegg. 

' Der Bundesversammlung liegen trotzdem noch zwei weitere Projecte zur Concessionirung vor, beide 
von Weggis ausgehend. Das eine Project betrifft eine Locomotivbahn und bezweckt Fortsetzung der 
Arth-Rigibahn über die westliche Bergseite hinunter bis zum Vierwaldstättersee. Diese Bahn wird 
5,4 km lang und erhält Steigungen bis zu 25 o/o. Die Baukosten werden zu 1350 000 Frcs. veranschlagt. 
Das andere Project betrifft eine Seilbahn, vom Dorfe Weggis ausgehend bis zum Känzeli. Die Linie 
würde 2,10 km lang, erhält maximale Steigungen von 60o/o und soll 850000 Frcs. kosten. 

(Ztg. d. Vereins d. Eisenb.-Verw. 1888, S. 112). 

Ueber schmalspurige Localbfthnen« Vortrag des Sectionschefs der Serbischen Bahnen, Herrn 

R. Koch, unter besonderer Berücksichtigung der Schmalspurbahn Flensburg-Kappeln. 

(1886 S. 57 und 1888 S. 28. Ztg. d. Vereins d. Eisenb.-Verw. 1888, S. 153). 

Schmalspurbahn Bahnhof Laon-Stadt Laon« Die von Decauville ainö erbaute Linie er¬ 
steigt 90m auf 2km Länge, was einer durchschnittlichen Steigung von 1:22,2 entspricht. (Stärkste 
Steigung 1:14,3). Der Oberbau von 60 cm Spur ruht auf C-förmigen, an den Enden geschlossenen, lm 
langen Querschwellen. Das Schienengewicht beträgt 9,5 kg pro m, das Gesammtgewicht des Oberbaues 
31kg pro m. Auf der Linie kommen Krümmungen bis zu 20m Halbmesser vor; eine derselben liegt 
bei 27 m Halbmesser und etwa 300® Centriwinkel in einer Steigung 1:21,8. 

(Rövue industrielle 1888, S. 263). 

Localbahn Pinkafeld-Oberwath-Steinamanger« Den Bau dieser Strecke übernimmt die Local¬ 
bahn-Actien- Gesellschaft in München unter folgenden Bedingungen: Für den Bau der 52,3km langen 
Bahn erhält die genannte Unternehmung 1400 000 fl. und zwar 560 000 fl. in Baarem und 840 000 in 
5°/o Prioritäten der Localbahngesellschaft Pinkafeld - Steinamanger al pari gerechnet, in welcher Summe 
auch der Reservefonds mit 65500 fl. und Interkalarzinsen mit 35 000 fl. inbegriffen sind. 

Es ergiebt dies eine Erspamiss gegen den Kostenvoranschlag von 50000 fl. und gegenüber dem 
Nominalcapital um 214 600 fl. Der Bau ist binnen einem Jahre von der Uebernahme der letzten Grund¬ 
parzelle an gerechnet, zu vollenden. (Ztg. d. Vereins d. Eisenb.-Verw. 1888, S. 177). 

Neuester Entwurf der Pariser Stadtbahn« (Mit Abbildungen. Le Genie civil 1887, Bd. 12 

S. 50. Organ 1888, S. 70). 

Eisenbahnprojeet Sonderburg - Augustenburg - Holm. Dem Kreise Sonderburg ist die Erlaub¬ 
nis zur Vornahme allgemeiner Vorarbeiten für eine schmalspurige Eisenbahn von Sonderburg über 
Augustenburg nach Holm mit Abzweigung von Augustenburg nach Kekenishof ertheilt worden. 

(Ztg. d. Vereins d. Eisenb.-Verw. 1888, S. 250). 

Zeitschrift f. Local- o. Strusen bahnen. 1888- 22 
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Entwurf fflr unterirdische Eisenbahnen in Paris« Herr Ingenieur Berlier hat der Pariser 
Stadtverwaltung einen Entwurf für die Herstellung unterirdischer Trambahnen in Röhren vorgelegt, der 
in der unten aufgeführten Quelle einer durch Abbildungen erläuterten Besprechung unterzogen ist. Das 
zunächst vorgeschlagene Bahnnetz umfasst 3 Linien und zwar: 

1) eine etwa 3,5km lange Linie zwischen dem Concordienplatze und dem Boulogner Gehölz; 

2) eine 5,1km lange, in der Richtung der grossen Boulevards geführte Linie zwischen dem 
Bastilleplatz und dem Concordienplatz, und 

3) eine 7,6 km lange, in der Richtung der Rivolistrasse anzulegende Linie zwischen dem Thor 
von Yincennes und dem Concordienplatz. 

Die eisernen Röhren des unterirdischen Bahnnetzes, welche auf einer Betonschicht lagern, sollen 
einen Durchmesser von 6 m erhalten. Dieselben bestehen aus Abschnitten von 1 m Länge, welche je aus 
10 Platten von 25 mm Dicke zusammengesetzt sind. Jede Platte wiegt 570 kg. Im Innern der Röhre 
sind 2 Geleise von 1,10 m Spur angeordnet. Die breitbasigen Schienen (Gewicht pr. m 25 kg) ruhen ver¬ 
mittelst Kautschukunterlagen auf eichenen, in Entfernung von je 1,5 m zu verlegenden Querschwellen, 
welche ihrerseits an den Enden von eisernen, an die Röhrenplatten angegossenen Consolen und in der 
Mitte von einer Ziegelsteinaufmauerung getragen werden. An beiden Seiten der Röhre sind ausserdem 
schmale Laufgänge für das Bahnaufsichtspersonal. Die unterirdischen Stationen, welche äusserlich auf 
dem Trottoir der Strassen durch eine einfache Ueberdachung bezeichnet werden sollen, erhalten etwa 
5,30 m breite Perrons. Im Bedarfsfälle sollen zur Verbindung der beiderseitigen Trottoirs der Strassen 
zur Erleichterung des Verkehrs unter der Röhrenbahn, rechtwinklig zu derselben, Tunnelgänge angelegt 
werden. Die Wagen sollen mittelst electrischer Maschinen getrieben werden. Auch die Beleuchtung der 
Wagen und Stationen soll electrisch erfolgen. Die Lüftung des Tunnels wird zwischen den Stationen 
durch besondere, etwa 100m von einander entfernte Schächte bewirkt. Die Kosten für Herstellung des 
Bahnnetzes (rd. 16 km) sind auf 43 200000 Mk. und die Betriebskosten auf etwa 1920000 Mk. veranschlagt. 
Unter der Voraussetzung eines jährlichen Verkehrs von 30000000 Personen auf den 3 Linien, von welchen 
1 I s der 1. Klasse mit einem Tarifsätze von 0,24 Mk. und 2 /s der 2. Klasse mit einem Tarifsatz von 0,12 Mk. 
zugewiesen werden, ergeben sich die Einnahmen zu 4800000 Mk., sodass nach Abzug der Betriebskosten 
ein Ueberschuss vou 2 880 000 Mk. verbleiben würde. 

(Le Gönie civil, Bd. 12 S. 37. Din gier’s Polytechn. Journal 18S8, Bd. 268, S. 189). 

Schmalspurbahn Brenets-Lode. Die Linie ist 4,265 km lang, hat 1,0 m Spurweite und Maximal- 
steigung von 30o/o. Die Anlagekosten werden zu 560000 Frcs., die Einnahmen zu 46120 Frcs. und die 
Ausgaben zu 19 320 Frcs. angegeben. (Schweizerische Bauzeitung 1888, Bd. 12, S. 12). 

Drahtseilbahn Ecluse-Plan in Neuen bürg. Die Länge dieser neuerdings concessionirten Bahn 
beträgt 370 m, der zu überwindende Höhenunterschied 120 m. Anfangs- und Endstück derselben haben 
auf je 103 m Länge eine Steigung von 36°/o, während das 159 m lange Mittelstück mit 21 o/ 0 steigt. Die 
Seilbahn wird ähnlich wie diejenige von Biel nach Magglingen bei einer Spurweite von 1 m mit 2 Ge¬ 
leisen zu 3 Schienen, zwischen welche Zahnstangen nach Riggenbach’s Anordnung gelegt sind, aus¬ 
geführt. Das Betriebswasser wird der städtischen Wasserleitung entnommen; ein Reservebehälter von 
300 cbm Inhalt sichert den regelmässigen Betrieb bei Ausbesserungen der Wasserleitung. Die Baukosten 
sind auf 200000Mk., die Betriebseinnahmen auf 20000 Mk., die Ausgaben auf 10400Mk. veranschlagt 
4 (Ztg. d. Vereins d. Eisenb.-Verw. 1888, S. 21). 

Drahtseilbahn Kolberhof-Uetliberg« Dem Besitser des Hotels auf dem Uetliberg ist die Con- 
cession zu einer Drahtseilbahn auf den Uetliberg ertheilt worden. Die- zweigeleisige Bahn mit selbst 
thätiger Ausweiche in der Mitte, beginnt 183 m über der Stadt Zürich, der Höhenunterschied beträgt 
244 m., bei einer Bahnlänge von 625 m. Spurweite 1 m. Zwischen den Geleisen liegt eine zweitheilige 
Abt’sehe Zahnstange. Der Betrieb der Drahtseilbahn soll durch Wasserübergewicht bewerkstelligt 
werden, zu welchem Berufe das Wasser mittelst einer 1500 m langen Röhre durch eine Turbinenanlage 
in den oben angelegten Behälter von 200 cbm Inhalt gepumpt wird, der zugleich den Bedürfnissen des 
Gasthofes zu dienen hat. Die Anlagekosten werden auf 192000 Mk., die Betriebseinnahmen auf 23440, 
die Betriebsausgaben auf 10400 Mk. geschätzt. Der Fahrpreis ist auf 40 Pfg. für die Bergfahrt, 24 Pfg. 
für die Thalfahrt, 56 Pfg. für die Hin- und Rückfahrt festgesetzt worden. 

(Ztg. d. Vereins d. Eisenb.-Verw. 1888, S. 21.) 
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Kölnische Strassenbahn. Nach dem Rechnungsabschluss für 1887 hat die Gesellschaft einen 
Ges&mmtüberschuss von 428000 Frcs. und einen Rein Überschuss von 318000 Frcs. erzielt, aus welchem die 
Aktionäre 6% Dividende erhalten. Die Gesammteinnahme betrug 1156000 Frcs. oder 107000 Frcs. mehr 
als 1886. Die Betriebsausgaben betrugen 62,94°/o der Einnahmen. Die Betriebslänge der Bahn betrug 
43502 m. Der Buchwerth der Ende December 1887 vorhandenen 314 Pferde betrug 433 Frcs. pro Stück, 
der 47 offenen Wagen 1542 Frcs., der geschlossenen 1820 Frcs. das Stück. 

(Ztg. d. Vereins d. Eisenb.-Verw. 1888, S. 205.) 

Di© steyrlschen Lokalbahnen. Einer längeren Reihe von Artikeln über Projektirung und Anlage 
solcher Linien entnehmen wir folgende bemerkenswerthe Aeusserung: 

Das Vorurtheil gegen die Schmalspurbahnen muss aufgegeben werden, da die Kosteu der Umla¬ 
dung durch die Anwendung von Plateauwagen, wenn nicht ganz aufgehoben, so doch sehr beschränkt 
werden können; für ein Gebirgsland wie Steyermark gelte es auch, die abseits gelegenen Produktions- 
thäler selbst durch Sackbahnen aufzusuchen; eine Verbindung der Lokalbahnen unter einander sei nicht 
angezeigt; diese müssten vielmehr Zufahrtsstrassen zu den Normalbahnen bilden. 

(Ztg. d. Vereins d. Eisenb.-Verw. 1888, S. 671.) 

Drahtseilbahn auf die Festung Hohensalzburg. 174 m lange Drahtseilbahn mit gleichmässiger 
Steigung von 58°/oo- Betrieb mittelst Wasserkraft nach Riggenbach's System. Gesammtkosten 
170000 fl. (Ztg. d. Vereins d. Eisenb.-Verw. 1888, S. 602.) 

Schmalspurbahn Yverdon-St. Croix. Maximalsteigung 50°/no. Gesammte zu ersteigende Höhe 
673,3 m, Länge 21,27 km, Minimalradius 100 m, Spurweite 1,00. Die Baukosten betragen 91700 Frcs. 
pro km. (Schweizerische Bauztg. 1888, Bd. 12, S. 12.) 

Seilbahn Lugano-Salvatore* Schon im Jahre 1885 wurde für eine Zahnradbahn auf den San- 
Salvatore eine Concession ertheilt, welche nun in eine solche für eine Strassenbahn zwischen der Stadt 
und dem Fusse des Berges und eine Seilbahn nach System Abt von dort bis auf den Gipfel umgewan¬ 
delt ist. Die Strassenbahn ist nahezu horizontal und führt vom Hauptplatz der Stadt Lugano, zugleich 
Landungsstelle der Dampfschiffe, den See entlang bis Paradiso, einem Vororte Lugano’s. Entfernung 
1700 m. Der Betrieb dieses Stückes ist mit Akkumulatoren projektirt. 

Die Seilbahn zeigt eine neue Anordnung. Nach derselben befindet sich ein fester Motor in halber 
Höhe des Berges, der die zwei Wagen auf- und abwindet. Jeder der beiden Wagen bedient nur die eine 
Bahnhälfte. Beide Wagen treffen gleichzeitig auf der Centralstation ein und müssen dort die Reisenden 
umsteigen. Die ganze Seilbahn hat eine Länge von 1650 m und ersteigt eine Höhe von 600 m. Das 
untere Stück enthält Steigungen von 20—38, das obere von 38—60 ü /o. Das Geleis ist einspurig und 
geradlinig. Die Anlagekosten für Strassenbahn und Seilbahn zusammen werden zu 520000 Mk. veran¬ 
schlagt. Der Fahrpreis beträgt 24 Pfg. auf der Strassenbahn, auf der Seilbahn 2,40 Mk. die Bergfahrt, 
1,60 Mk. die Thalfahrt. Die Bahn soll während 8 Monaten jährlich betrieben werden. 

(Ztg. d. Vereins d. Eisenb.-Verw. 1888, S. 31.). 

Drahtseilbahn Thnner See-Beatenberg. Die Arbeiten für diese Bahnanlage sind in vollem 
Gange, auf der Abtheilung Oberburgfeld 1800 m über dem Meere, wird an der Fassung und Fortleitung 
des Betriebswassers gearbeitet. Der Wasserbehälter wird in der Nähe des Kurhauses angelegt und es 
erhält die Leitung von da bis zum Auslauf ein Gefälle von 120 m, mithin eine solche Druckkraft, dass 
eine Menge Ueberwasser für andere Zwecke verwendbar wird. Bis zum nächsten Frühjahr soll die Bahn 
dem Betriebe übergeben werden. 

(Ztg. d. Vereins d. Eisenb.-Verw. 1888, S. 621 und Schw. Bztg. 1888, Bd. II, S. 130.) 

Drahtseilbahn Bttrgenstock. (1387, S. 103.) Die von dem Besitzer des Hotels Bürgenstock 
erbaute Bahn ist in der Horizontalen gemessen 827 m, in der Steigung gemessen 936 in lang. 

Die Bahn beginnt mit einer Steigung von 3200 /qo und geht bei parabelformiger Ausrundung des 
Längenprofils nach etwa 400 m in die Maximalsteigung von 577°/oo über, die sie bis zu dem rd. 440 m 
über dem Anfangspunkte gelegenen Endpunkte beibehält. Die einspurig angelegte Bahn hat in der 
Mitte für die auf- und absteigenden Wagen in scharfer Kurve von 170 m Radius und 200 m Länge eine 
Abt’sehe Weiche von 120 m Länge., Den Unterbau bildet ein auf die ganze Länge sich erstreckender 
Mauerkörper, der mit seinen horizontalen Staffeln theils auf festen Boden, theils auf Fels zu liegen 
kommt und dessen Stärke sich in den Felseinschnitten auf 40—50 cm reducirt. 

(Schweizerische Bauztg. 1888, Bd. 12, S. 50.) 
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Drahtseilbahn nach dem Neroberg* Die Concession für den Ban und Betrieb der Drahtseil- 
Zahnstangenbahn Beausite-Neroberg ist dem Herrn C. Rudolph zu Baden-Baden ertheilt worden. Die 
Bahn geht, den Nerothalweg überbrückend, längs der Weinbergsmauer in ziemlich gerader Richtung auf 
das Wirtschaftsgebäude des Neroberges zu. Der Anfang der Bahn liegt gerade der Wirtschaft zur 
Beausite gegenüber, beginnt mit einer Steigung von 15°/o auf 130m, erhält sodann 26°/ 0 Steigung auf 
170 m und zuletzt wieder 15<>/ 0 auf 130 m. Die Totalsteigung beträgt 83,2 m auf 430 m Länge. Die 
normale Fahrgeschwindigkeit ist auf 1,60, die grösste Geschwindigkeit auf 2 m in der Sekunde festgesetzt 
worden. Die Fahrt wird in 2 Wagen mit je 38 Sitz- und 12 Stehplätzen bewerkstelligt. 

(Deutsche Bauzeitg., 1888, S. 480. Ztg. d. Vereins d. Eisenb.-Verw. 1888. S. 164.) 

Lokalbahn you Jenbacb zum Achensee* Dem Freiherrn von Dreifus ist die Concession zum 
Bau und Betrieb einer schmalspurigen Lokalbahn mit gemischtem (Adhäsions- und Zahnschienen-) 
Betriebe ertheilt worden. Die im ganzen 6,3km lange, mit Im Spurweite auszuführende Lokalbahn 
soll in der Station Jenbach der Südbahn beginnen, sodann in nordwestlicher Richtung an den linksseiti¬ 
gen Abhängen des Kasbachthaies emporführend, mittelst einer 3,3km langen Zahnschienenstrecke das 
um mehr als 400 m höher gelegene Plateau von Eben erreichen und von da ab als gewöhnliche Adhäsions¬ 
bahn zu der nächst dem südlichsten Punkte des Achensees anzulegenden Endstation Seespitz gelangen. 

(Ztg. d. Vereins d. Eisenb.-Verw. 1888, S. 672.) 

Petersberger Zahnradbahn-Gesellschaft* In das Handelsregister von Bonn ist obige Firma mit 
dem .Sitz in Königswinter eingetragen. Der Zweck der Gesellschaft ist der Bau und Betrieb einer von 
Königswinter ausgehenden Zahnradbahn auf den Petersberg. Das Grundkapital beträgt 250000 Hk. 

(Ztg. d. Vereins d. Eisenb.-Verw. 1888, S. 205.) 

Strassenbahnverkehr in London nnd New-York. London besitzt derzeit 60,8 km Untergrund¬ 
bahnen, New-York 51.2 km Hochbahnen. Die Zahl der Passagiere betrug auf den ereteren 1887 rund 
122 Mill., die der Hochbahnen 159 Mill. Die durchschnittliche Geschwindigkeit der Züge, ausschliesslich 
der Haltezeit, ist in London 18,4 km, in New-York 19,2 km in der Stunde. Die Kosten pro Passagier 
betragen in London 8 Pfg., in New-York 12 Pfg., was hauptsächlich dadurch zu erklären ist, dass auf 
den Londoner Bahnen für grössere Züge, schwerere Lokomotiven benutzt werden können, sowie dass die 
Preise für Kohlen und die Gehälter der Beamten dort niedriger sind. Die Gesammtkosten der Bahnen 
betragen in London 92 Mill. Pfd. Sterling, in New-York 51 Mill. Pfd. St. Die auf das Anlagekapital ge¬ 
zahlten Zinsen belaufen sich in London auf 3 1 /4°/o t in New-York 6°/o. Bekanntlich können die Hoch¬ 
bahnen schon seit geraumer Zeit den gesteigerten Verkehr nicht mehr bewältigen und sind verschiedene 
Vorschläge zur Abhilfe gemacht worden, von denen zwei der bemerkenswertheren Projekte, Untergrund¬ 
bahnen und ein drittes Projekt eine Hochbahn betreffen, ähnlich der Berliner Stadtbahn. 

(Wochenschrift des Oesterr. Architekten- und Ing.-Vereins 1888, S. 228.) 

Kftstenbahn auf Hawai. Auf Hawai ist eine 32 km lange Küstenbahn von 914 mm Spur erbaut, 
um Zucker nach den Häfen zu bringen. Die Linie folgt der Seeküste und enthält daher starke Kurven 
und Steigungen. Die Schluchten werden auf hölzernen Brücken überschritten, welche zum Theil in sehr 
scharfen Kurven liegen; Halbmesser von 29m kommen mehrfach vor, einmal ein solcher von 25m, doch 
hat sich der Betrieb auf denselben als völlig sicher herausgestellt. Die innere Schiene dieser Bögen hat 
eine durchlaufende Führungsschiene erhalten, welche mittelst hölzerner Knaggen gegen alle Querschwellen 
ab gesteift ist. Die stärkste Steigung ist rd. 1:50. Die 10 kg wiegenden Schienen bestehen aus eng¬ 
lischem Stahl, die Maschinen und Wagen stammen theils aus England, theils aus Amerika. 

(Mit Abb. Railroad Gazette, 1888, S. 244. Organ 1888, S. 203.) 

Schmalspurbahn auf der Insel la Röunion* Diese 125 km lange mit einer Spur von 1 m aus¬ 
geführte Eisenbahn ist bemerkenswerth wegen der vielen zu überwindenden Schwierigkeiten. Es waren 
3 Tunnels mit einer Gesammtlänge von 10,6 km erforderlich. Ausser mehr als 200 Brücken und Durch¬ 
lässen von weniger als 10 m Lichtweite sind 43 grosse Brücken und Viadukte in einer Gesammtlänge 
von 2450 m zur Ausführung gelangt, darunter 3 Brücken mit einer einzigen Oeffnung von 100 m, je eine 
Brücke von 400 bez. 500 m Lichtweite, ein gleichzeitig eine Brücke von 60 m umfassender Viadukt von 
237 m Länge, ein 25 m hoher Viadukt von 126 m Länge u. s. w. 

Die Kosten betrugen pro km 150000 Frcs. mit Einschluss der Tunnel und 135000 Frcs. mit Aus- 
schloss derselben. (Ztg. d. Vereins d. Eisenb.-Verw. 1888, S. 541.) 
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Concession einer Linie Bahnhof N enenbnrg-Serri&reg. Der Bahnhof Nenenbnrg liegt 45 m 
über dem Seeufer, dem eigentlichen Stadtgebiet. Eine stark geneigte Strasse bildet bislang die Verbin¬ 
dung. Auf dieser soll die neue Bahn angelegt werden. Maximalsteigung 81 °/oo- Spur 1,00m. Minimal¬ 
radien 30,0m. Die erste Abtheilung der Bahn, vom Bahnhofe bis zum Marktplatze der Stadt, misst 
1334 m, wovon ca. 600 m mit Zahnstange; die zweite Abtheilung hat 1897 m Länge und soll nur mit 
Adhäsion betrieben werden. 

Die Bahn ist zum Transport von Personen, Gepäck und Gütern verpflichtet. Reisende I. Klasse 
bezahlen 64 Pfg., II. Klasse 40 Pfg. pro km; für das Gepäck werden 40 Pfg. pro 100 kg bezahlt. Für 
den Waarentransport sind Klassen aufgestellt, von denen die höchste nicht über 32, die niedrigste nicht 
unter 16 Pfg. pro 100 kg und 1 km betragen soll. Die Baukosten incl. Betriebsmaterial werden für die 
erste Bahnabtheflung zu 144000 Mk., für die zweite zu 184000 Mk. veranschlagt. 

(Ztg. d. Vereins d. Eisenb.-Verw. 1888, S. 233.) 

Pilatus-Bahn« Am 11 . April hat die ordentliche Generalversammlung der Aktionäre stattgefunden. 
Nach dem Geschäftsbericht sind 2988m Bahn fertig gestellt, es bleiben somit noch rd. 1600 m. Die 
Gesellschaft baut ausser der Bahn noch ein Hotel auf dem Gipfel. Da das vorgesehene Aktienkapital 
durch den Bahnbau vollständig absorbirt wird, so wurde von der Generalversammlung genehmigt, eine 
Anleihe von 1 Million Frcs. aufzunehmen gegen Ausgabe von Obligationen. 

(Ztg. d. Vereins d. Eisenb.-Verw. 1888, S. 304.) 

Stadthahn-Projekt für Wien« Vortrag des Baudirektors von Fiattich. 

(Wochenschrift des Oesterr. Ing.- und Architekten-Vereins, 1888, S. 213.) 

Niederwaldbahn« Nach der „Vossischen Ztg.“ hat die Niederwaldbahn am zweiten Pfingstfeier- 
tage die höchste Tageseinnahme seit Eröffnung der Bahn erreicht, nämlich 4346 Mk. Die bisherige 
Einnahme für einen Tag betrug 3796 Mk. (Ztg. d. Vereins d. Eisenb.-Verw. 1888, S. 402.) 

Zahnradbahn auf den Monte Generoso« Denkschrift des Initiativ-Comites der bereits im Sommer 
1886 concessionirten Monte Generoso-Bahn (1887, S. 148), enthaltend ausführliche Mittheilungen über 
Bau-, Betriebs- und Verkehrs-Verhältnisse dieses Projektes. (Schweizerische Bauztg., 1888, Bd. 12, S. 40.) 

Zahnradbahnen« Herr A. Brunner empfiehlt für den Betrieb von Steilrarapen bis 1:10 Ad¬ 
häsionsmaschinen und will erst über diese Grenze hinaus Zahnradlokomotiven angewendet wissen. 

Dieser Anschauung tritt R. Abt entgegen und knüpfen sich an jene Abhandlung eine Reihe von 
Erwiderungen, die, zur Klärung der einschlägigen Verhältnisse dienend, hierdurch zur Beachtung em¬ 
pfohlen sein mögen. (Ztg. d. Vereins D. Eisenb.-Verw., 1888, Nr. 5, 7, 13, 26, 30 und 34.) 

Listowel- und Ballybunion-Eisenbahnen in Irland« Diese nach System Lartigue in den 
Jahren 1886/87 erbaute einschienige Bahn wird beschrieben in: The Engineer, 1888,S. 175. M. Abb. 

Grosse Berliner Pferdeeisenbahn« Der Aufsichtsrath hat beschlossen, der voraussichtlich in der 
zweiten Hälfte des Monats März stattfindenden Generalversammlung die Vertheilung einer Dividende von 
12% gegen 11 1/4 im Vorjahre vorzuschlagen. Die Abschreibungen für 1887 betragen 120000 Mk. mehr 
als für das Jahr 1886. Die Stadt Berlin erhält an Abgabe und Pflasterrente für 1887 zusammen 997 000 Mk. 

Welche Bedeutung die Pferdebahn für den hauptstädtischen Verkehr gewonnen hat, erhellt daraus, 
dass 94300000 Personen gegen 85500000 im Jahre 1886 befördert wurden. Die Einnahme aus dem 
Personenverkehr ist von 10378955 auf 11356229 Mk. gestiegen. 

Aussergewöhnlich Rind auch die Lasten, welche die Gesellschaft zu Gunsten des Gemeindewohles 
zu tragen hat. Bereits im Jahre 1885 wurden die bis dahin gemachten derartigen Aufwendungen seitens 
des Magistrates auf über 12500000 Mk. beziffert. Von den bis Ende 1887 von der Gesellschaft für rund 
219 km Strassenbahnbauten verausgabten 16732860 Mk. entfallen auf das Berliner Gebiet und die von 
der Berliner Gemeinde zu unterhaltenden Strassen allein 11812860 Mk. = 69°/o des Aktienkapitales der 
Gesellschaft, für Pflasterungen, Entwässerungsanlagen, Brückenbauten, Terrainerwerbungen zu Strassen- 
verbreiterungen, mithin für gemeinnützige Verbesserungen der Verkehrswege, die der Stadt obgelegen 
und von deren Kosten diese durch die Gesellschaft entlastet worden ist. Die Gesellschaft hat die von 
ihren Bahnlinien berührten Strassen und Brücken in der Ausdehnung des Bahnkörpers dauernd zu unter¬ 
halten, je nach Erfordern mit Steinen I. Klasse, Holz- oder Asphaltpflaster neu zu befestigen, bezw. für 
diese letztere Verpflichtung eine jährliche Rente an die Stadt zu zahlen. Bis Ende 1887 sind an Pfla¬ 
sterungskosten bei der Neubefestigung der Strassen 498275 Mk. und an Pflasterrente 1428102 Mk., zu¬ 
sammen 1926377 Mk. aufgewendet worden. Für die Mitausführung der Strassenreinigung durch die 
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städtische Verwaltung und für aussergewöhnliche Aufräumungsarbeiten bei Schneefällen hat die Gesell¬ 
schaft von 1874 bis 1887 1 281333 Mk. gezahlt. Die seit 1880 für die Benutzung der Verkehrswege an 
die Stadtgemeinde zu zahlende procentuale Abgabe von der Bruttoeinnahme belief sich bis Ende 1887 
auf 3 791391 Mk. Einschliesslich der Zahlungen an Chausseegeld, der Gemeinde-Einkommensteuer und 
der verschiedenen anderen Abgaben und Steuern hat sich die Gesammtleistung für das Gemeindeinteresse 
bis Ende 1887 auf 19 771887 Mk. erstreckt. Die im Jahre 1887 an die Stadt gezahlte Gesammtabgabe 
betrug rund 1300000 Mk. = 7,6 o/ 0 des Anlagekapitals. 

Der Wagenpark der Gesellschaft bestand aus 199 Zweispännerwagen mit Verdecksitzen, 333 eben¬ 
solchen Wagen ohne Verdecksitze und 213 Einspännerwagen, zusammen aus 745 Wagen. Der Pferdebe¬ 
stand bezifferte sich auf 3652 Stück, dieselben stehen durchschnittlich mit 373 Mk. gegen 438 im Vor¬ 
jahr zu Buch. Die Futterration der Pferde stellte sich im Betriebsjahre auf 1,318 Mk. gegen 1,44 Mk. im Vor¬ 
jahre. Das im Dienste der Gesellschaft befindliche Personal umfasste am Ende des Jahres 2635 Personen. 
Für dasselbe ist ein Unterstützungsfonds gebildet, dem seit 1884 aus den Betriebsüberschüssen alljährlich 
50000 Mark überwiesen werden; aus diesem Fonds sollen die nach längeren Dienstjahren invalide oder 
aus anderen Ursachen hilfsbedürftig werdenden Bediensteten und deren Familien unterstützt werden. 
Dieser Fonds beträgt jetzt 208 576 M. 

Am 8. Juli d. Js. waren 15 Jahre vergangen, seit die erste Linie der grossen Berliner Pferdebahn 
eröffnet wurde. Es war die Strecke vom Rosenthaler Thor bis zum Gesundbrunnen, welche als Vorläufer 
der späteren, ganz Berlin netzartig überspannenden Pferdebahnverbindungen für den öffentlichen Verkehr 
freigegeben wurde. Am ersten Betriebstage wurden 4403 Personen befördert, welche 728,60 Mk. an 
Fahrgeld entrichteten. Ende 1886 waren rund 212 km Geleise im Betriebe und etwa 85 Uz Millionen 
Fahrgäste benutzten die Pferdebahn im Laufe desselben Jahres. 

(Ztg. d. Vereins d. Eisenb.-Verw. 1888, S. 128, 322 und 512.) 

Erfurter Strassenbahn. Nach dem Geschäftsbericht betrugen die Betriebseinnahmen im abge¬ 
laufenen Jahre 143430 Mk. gegen 117 903 Mk. im Vorjahre. Die Ausgaben beziffern sich auf 109 705 Mk.; 
für Abschreibungen und Rückstellung sind 22877 Mk. verwendet worden, der Rest wird als 4 1 /t°/o Divi¬ 
dende an die Aktionäre vertheilt. Der Pferdebestand erhöhte sich von 77 auf 88 Stück; die Pferde stehen 
durchschnittlich mit 418 Mk. zu Buch. (Ztg. d. Vereins d. Eisenb.-Verw. 1888, S. 56.) 

Hamburg-Altonaer Pferdebahn - Gesellschaft. Dem Bericht für 1887 zu Folge war das ver¬ 
flossene Jahr ein günstiges, sodass trotz grösserer Abschreibungen eine Dividende von 11 % vertheilt 
werden kann Die Einnahmen haben 819385 Mk., die Ausgaben 567168 Mk., der Gewinn 252834 Mk. 
betragen. • (Ztg. d. Vereins d. Eisenb.-Verw. 1888, S. 111.) 

Eröffnung der Dampfspurbahn Abuukmarseh - Westerland auf Sylt. Nachdem die 4,2 km 

lange Bahnstrecke in der kurzen Zeit von 7 Wochen soweit vollendet worden, dass mit dem Betriebe be¬ 
gonnen werden konnte, wurde am 1. Juli d. Js. die Besichtigung und Prüfung der Linie und in Folge 
günstigen Ausfalles derselben am folgenden Tage die Eröffnung vorgenommen. 

(Ztg. d. Vereins d. Eisenb.-Verw. 1S88, S, 503.) 

Dampfstrassenbahn Teltow - Gross - Lichterfelde. Die Dampfstrassenbahn wurde am 1. Juli 
eröffnet und ist bereits jetzt eine Vermehrung der Züge von 9 auf 14 Wochentags und 15 Sonntags er¬ 
forderlich geworden. (Ztg. d. Vereins d. Eisenb.-Verw. 1888, S. 492.) 

Le chemin de fer aÖrien de New-York. Verkehr auf den Hochbahnen: 1886: 115109501 Per¬ 
sonen, 1887: 158963 232 Personen (oder 43853641 = 38 o/o mehr), 1888 : 200000000 Personen (schätzungs¬ 
weise). (Ann. ind. 1888, S. 328.) 

Coblenzer Strassenbahn. Die Gesellschaft schliesst das erste Geschäftsjahr mit einem Reinge¬ 
winn von 14214 Mk ab. Nach Abschreibungen von 8000 Mk. erhalten die Aktionäre 8°/o Dividende. 

(Ztg. d. Vereins d. Eisenb.-Verw. 1888, S. 128.) 

Breslauer Strassenelsenbahn. Nach dem Geschäftsberichte für 1887 weist das Erträgniss, trotz 
erhöhter Abschreibungen, eine Steigerung auf, hauptsächlich in Folge von Ersparnissen in Betriebsaus¬ 
gaben. Es wird eine Dividende von 6 o/o zur Vertheilung kommen. 

(Ztg. d. Vereins* d. Eisenb.-Verw- 1888, S. 147.) 

Vergleiche zwischen Kabel- und Pferdetrambahnen lassen nach einer Zusammenstellung der 
„Philadelphia-Press“ das Kabelsystem wegen seiner leichten Anpassung bei stark schwankendem Verkehr 
als überlegen erscheinen. (Wochenschrift d. Oesterr. Ing.- und Architekten-Vereins 1888, S. 264.) 
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Betriebsergebnisse der Niederländischen Trambahnen im Jahre 1886* 


Nr. 

Name 

Länge 

km 

Spur¬ 

weite 

m 

Betriebs-Material 

Einnahmen 

ins- 

gesammt 

fl. 

pro 

Tg. km 
fl. 

»■ 

Niederländische Trambahngesellsch. 

95 

eingl. 

1,435 

15 Lok., 24 Pswg., 
33 Lastwagen 

165222 

5,35 

2 . 

Erste Groninger Trambahngesellschaft 

25 

eingl. 

1,6 

zweigl. 

1,41 

30 Pferde, 15 Pswg., 
4 Lastwagen 

41074 

5,175 

3. 

Society anonyme des Tramways de 
Groningne 

5,45 

eingl. 

1,41 

14 Pferde, 

8 Personenwagen 

18641 

14,70 

4. 

Dampf-Trambahn-Gesellschaft Oldambt- 
Pekela 

29 

eingl. 

1,067 

6 Lok., 9 Pswg. 
34 Lastwagen 

46981 

I 

4,44 

5. 

Zwol’sche Trambahn-Gesellschaft 

2,829 

eingl. 

1,067 

Pferdebetrieb 

3 Personenwagen 

7 822 

7,575 

6 . 

Gelder’sch-OveryseTsche 

Dampf - Trambahn - Gesellschaft * 

32,8 

eingl. 

1,067 

5 Lok., 8 Pswg., 
37 Lastwagen 

39 655 

3,31 

7. 

Deedemvaart'sche 1 

Dampf - Trambahn - Gesellschaft 

30 

eingl. 

1,063 

4 Lok., 4 Pswg. 

6 Lastwagen 

3976 

2,77 

8 . 

Amheimer Trambahn - Gesellschaft 

8,845 
| eingl. 

1,435 

Pferdebetrieb, 

19 Personenwagen 

75159 

24,5 

9. 

Gelder’sche Dampf-Trambahn 

24,317 

eingl. 

6,582 

zweigl. 

0,75 

7 Lok., 8 Pswg., 
50 Lastwagen 1 

83134 

9,49 

10 . 

Dampf-Trambahn-Gesellschaft 

Ede-Wageningen 

7,27 

eingl. 

1,435 

5 Lok., 7 Pswg., 

3 Lastwagen 

22697 

7,86 

11 . 

Dampf-Trambahn 

Lichtenvoorde-Groenlo 

4 

eingl. 

1,435 

2 Lok., 2 Personen- 
und Güterwagen 

4617 | 

3,18 

12 . 

Ost-Dampf-Trambahn-Gesellschaft 

53,825 

eingl. 

1,067 

10 Lok., 15 Pswg., 
18 Lastwagen 

113041 

6,52 

13. 

Sticht’sche Trambahn 

1 11 
! eingl. 

1,435 

40 Pferde, 15Pers.- 
und 2 Lastwagen 

68522 

15,14 

14. 

Amsterdamer 

Omnibus-Gesellschaft 

5,248 

eingl. 

19,496 

zweigl. 

1,42 

570 Pferde, 

179 Personenwagen 

1 157437 

128,11 

15. 

Dampf-Trambahn 

Amsterdam - Sloterdyk 

2,5 

eingl. 

1,435 

2 Lok, 2 Pswg., 

1 Lastwagen 

8414 

9,22 

16. 

Gooische Dampftrambahn 

37,4 

eingl. 

0,7 

zweigl. 

1,435 

16 Lok., 41 Pswg., 
50 Lastwagen 

112758 

9,05 

17. 

Haarlemer Trambahn 

1,742 

eingl. 

0,563 

zweigl. 

1,535 

34 Pferde, 

10 Personenwagen 

41640 

4,94 

18. 

Dampf-Trambahn 
Beverwyk-Wyk am Zee 

4,86 

eingl. 

1,435 

2 Lok., 4 Pswg., 

11 Lastwagen 

8179 

4,61 

19. 

Dampf-Trambahn 

Bu8sum-Huisen 

6,3 

eingl. 

1,435 

3 Lok., 3 Pswg., 

3 Lastwagen 

11597 

5,04 

20 . 

Trambahn-Gesellschaft Zandvoort 

1,23 

0,75 

3 Pferde, 2 Pswg. 

2292 

16,94 
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Nr. 

Name 

Länge 

1 km 

Spur¬ 

weite 

m 

Betriebs-Material 

Einnahmen 

ins- 

gesammt 

fl. 

pro 

Tg. km 
fl. 

21 . 

Rotterdamer Trambahn 

14,453 

eingl. 

6,842 

zweigl. 

1 ,43o 

9 Lok., 70 Pswg., 

3 Lastwagen 

394141 

68,01 

22 . 

Schieland’sche Trambahn 

4,433 
ein gl. 
0,27 
zweigl. 

1,0 

7 Personenwagen 

— 

— 

23. 

Haag’sche Trambahn-Gesellschaft 

30,038 

eingl. 

6,8 

zweigl. 

1,435 

80 Personenwagen 

365326 

— 

24. 

Dampf-Trambahn Haag-Scheveningen 

4,75 

zweigl. 

1,435 

12 Lok., 18 Pswg., 
5 Lastwagen 

78836 

43,89 

25. 

Westland’sche Dampf-Trambahn 

19,316 

eingl. 

1,435 

5 Lok., 7 Pswg., 

3 Lastwagen 

51125 

7,42 

26. 

Nord- und Südholländ. Dampf-Tramb. 

28 

eingl. 

1,435 

9 Lok., 20 Pswg., 
12 Lastwagen 

66936 

7,07 

27. 

Ysel-Dampf-Trambahn 

54 

eingl. 

1,067 

18 Lok., 27 Pswg., 
20 Lastwagen 

77049 

— 

28. 

Rynland’sche Dampf-Trambahn 

9 

eingl. 

1,485 

5 Lok., 10 Pswg., 

9 Lastwagen 

52726 

16,05 

29. 

Noordwyk’sche Dampf-Trambahn 

8,42 

eingl. 

1,435 

2 Lok., 2 Pswg., 

2 Lastwagen 

10126 

3,36 

30. 

Dampf-Trambahn Haag-Scheveningen 

9,484 

zweigl. 

1,435 

12 Lok., 18 Pswg., 
5 Lastwagen 

36933 

19,18 

31. 

Dordrecht’sche Trambahn 

1,8 

eingl. 

1.435 

Pferdebetrieb, 

3 Personenwagen 

6 778 

— 

32. 

Dampf-Trambahn *Gonda 

9,068 

eingl. 

0,118 

zweigl. 

0,75 

3 Lok., 5 Pswg., 

5 Lastwagen 

17 099 

5,175 

33. 

Soci6t6 anonyme des Tramways a vapeur 
de Flessingue-Middelbourg 

8,549 

eingl. 

0,715 

zweigl. 

1,435 

4 Lok., 7 Pswg., 

5 Lastwagen 

25723 

7,62 

34. 

Dampf - Trambahn 
Herzogenbusch - Helmond 

54 

eingl. 

1,067 

Dampf- & Pferdebtr. 
5 Pferde, 10 Lok., 
32 Pswg., 33 Lstwg. 

73212 

4,01 

35. 

Nordbrabantische Dampf-Trambahn 

22 

eingl. 

1,9 

zweigl. 

1,067 

5 Lok., 9 Pswg., 

16 Lastwagen 

43366 

5,71 

36. 

Süd-Dampf-Trambahn 

25 

eingl. 

1,067 

6 Lok., 16 P8w., 

17 Lastwagen 

64103 

6,93 

37. 

Dampf - Trambahn 

Bergen op Zoon-Tholen 

7,5 

eingl. 

0,5 

zweigl. 

1,067 

4 Lok., 5 Pswg., 

6 Lastwagen 

13105 

4,77 

38. 

Niederl. Provinzial-Eisenbahn-Ges. 

21 

eingl. 

2 

zweigl. 

1,067 

4 Lok., 8 Pswg., 

19 Lastwagen 

15494 

2,39 

39. 

Aachen-Mastrichter Gesellschaft 

8 eingl. 

1,435 

2 Lok., 4 Lstwg. 

9336 

4,02 
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Gesamnrt-Länge der Trambahnen: 705,58km eingeleisig, 61,55km zweigeleisig, 187 Lokomotiven, 
696 Pferde, 735 Personen-, 416 Lastwagen. Verkehr: 26118111 Personen, 169845569 kg Güter. Ein¬ 
nahme aus dem Personenverkehr 3172509 fl., aus dem Güterverkehr 233179 fl. Summa: 3434608 fl. 

(Ztg. d. Vereins d. Eisenb.-Verw. 1888, S. 70.) 

Stettiner Strasseneisenbahn - Gesellschaft« Die Gesammthetriehseinnahmen stellten sich auf 
364212 Mk. oder um 39073Mk. höher als im Vorjahre. Es wurden 2962053 Personen befördert aus¬ 
schliesslich Abonnenten. Die durchschnittliche Tageseinnahme betrug 997,84 Mk. (890,79 Mk. im Jahre 1886). 
Der Reingewinn betrug 26666Mk. (Ztg. d. Vereins d. Eisenb.-Verw. 1888, S. 128.) 

Braunschweigische Strasseneisenbahn* Nach dem Jahresbericht für 1887 betragt der Reinge¬ 
winn 38728 Mk. gegen 36448Mk. im Vorjahre. Die Aktionäre erhalten o*!i°jo Dividende gegen 5 1 /a°/o 
im Vorjahre. Im Jahre 1881, bei Beginn des Unternehmens betrug die Länge der Bahngeleise 9,20 km, 
die Zugkraft bestand aus 65 Pferden und der Wagenpark aus 16 Stück, während gegenwärtig die Bahn¬ 
länge 11,55 km, die Zahl der Pferde 80 und die der Wagen 20 Stück beträgt. 

(Ztg. d. Vereins d. Eisenb.-Verw. 18S8, S. 185.) 

Halle’sche Strassenbahn. Das Unternehmen hat sich auch im verflossenen Jahre weiter gut ent¬ 
wickelt. Die Dividende ist für 1887 auf 6% festgesetzt worden. Die Einnahme betrug 173 368 Mk., 
wovon 132332Mk. auf Betriebskosten und Abschreibungen entfallen, sodass 41036Mk. Reingewinn ver¬ 
bleiben. Die Futterkosten erforderten pro Tag und Pferd 1,40 Mk. (gegen 1,63 Mk. im Vorjahre). Der 
Pferdebestand betrug am Jahresende 79 Stück, die mit je 450 Mk. zu Buche standen. 

(Ztg. d. Vereins d. Eisenb.-Verw. 1888, S. 185.) 

Hamburger Strasseneisenbahn* Nach dem Geschäftsbericht für 1887 hat die Frequenz aller 
Linien eine erhebliche Zunahme aufzuweisen. Da der Verkehr nach und von Barmbek einen ungeahnten 
Aufschwung genommen, hat die Gesellschaft die Concession für 2 neue Linien dorthin nachgesucht. Die 
Betriebseinnahmen beliefen sich auf 3091580Mk. gegen 2909224Mk. im Vorjahre; hiervon entfallen auf 
die mit Dampfwagen betriebene Wandsbeker Linie 485 917 Mk.; auf letzterer Linie wurden in 79509 
Touren 3266971 Personen befördert, eine Anzahl, die nur von den Strecken der Ringbahn übertroffen 
wird, auf welcher 4 032 729 Personen befördert und wofür 400 222 Mk. vereinnahmt wurden. Die Gesammt- 
zahl der beförderten Personen betrug 23716 528 gegen 22 304482. Der Reingewinn betrug 797 403 Mk. 
Von demselben sollen 461 631 Mk. (52889 Mk. mehr als im Vorjahre) zu Abschreibungen verwendet und 
16788 Mk. = 5°/o dem Reservefonds überwiesen werden. 220 000 Mk. werden als 4°/oige Dividende an 
die Aktionäre und 15949Mk. (5o/ 0 ) Tantieme an Vorstand und Aufsichtsrath vertheilt; ferner sollen noch 
82500 Mk. als (1 Vstyo) Extradividende vertheilt und der Rest mit 534 Mk. dem Special-Reservefonds zu¬ 
geführt werden. 

Die Unterhaltungskosten der Pferde betrugen 192 Pfg. für Pferd und Tag (3.8 Pfg. billiger als 
1886). Durch die sehr starke Abschreibung ist der Buchwerth der Pferde von 680 auf 620 Mk. ermässigt 
worden. Der durchschnittliche Pferdebestand betrug 1077,73 Pferde. Die zur Wagenbespannung benutzten 
871 Pferde durchliefen 7066180 km. Die Geleislänge betrug Ende 1887 110349 m (davon 5562 Bahn¬ 
hofsgeleise). (Ztg. d ? Vereins d. Eisenb.-Verw. 1888, S. 205.) 

Eisenbahn Eisenerz—Vordernberg. Die 19,6 km lange Linie soll als normalspurige Secundär- 
bahn gemischten Systems, d. h theils als Adhäsions-, theils als Zahnstangenbahn zur Ausführung kommen. 
Für letztere ist die A b t’sche Construction in Aussicht genommen. Die Gesamratkosten sind auf 4200 000 fl. 
Ö.W. veranschlagt, während eine reine Adhäsionsbahn mindestens 8 Millionen fl. Ö.W. kosten würde. 

(Schweizerische Bauztg. 1888, Bd. 11S. 144.) 

Frankfurter Trambahn* Der Verwaltungsrath hat beschlossen, der Generalversammlung die Ver- 
theilung von 9 °/o Dividende für das verflossene Jahr gegen 8 ®/ 4 °/o im Vorjahre Voranschlägen. Der Ver¬ 
kehr hat sich in erfreulicher Weise weiter entwickelt. Derselbe betrug im Tagesdurchschnitt 19 036 Per¬ 
sonen (1886: 17643). Die Roheinnahme ist 1887 um 88300Mk. grösser als vor einem, um 161500 Mk. 
grösser als vor zwei Jahren; die Betriebskosten stiegen in der gleichen Zeit nur um 53 000 Mk. bezw. 
um 119000 Mk. Der Jahresbericht stellt VerHandlungen mit der Stadt wegen Umwandlung der Pflasterungs¬ 
kosten in eine feste Jahresrente in Aussicht. 

(Ztg. d. Vereins d. Eisenb.-Verw. 1888, S. 205 u. 250.) 

Electrlsche Bahn yon Irish* Besondere Art der Zuleitung des Stromes. 

(Engineer 1888, S. 284.) 

Zeitschrift f. Local- u. Straßenbahnen. 1888. 23 
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Amsterdamer Omnibus-Gesellschaft. Im Jahre 1887 wurden 14281 881 Personen befördert, gegen 
14112830 in 1886. Vorhanden waren 179 Trambahn wagen und 577 Pferde. Die Linien haben zusammen 
eine Länge von 24,746km, wovon 19,499km doppelgeleisig. Die Gesammteinnahme betrug: 1174248fl. 
gegen 1 157438 fl. in 1886. Die Dividende beträgt pro 1887 11 o/ 0 (10<>/o in 1886, 8 ®/ 4 °/ 0 in 1885 und 
100/o in 1884). Die Abgabe an die Stadt beträgt 76326 fl. und für Unterhaltung des Pflasters zwischen 
den Geleisen 19198 fl. (Ztg. d. Vereins d. Eisenb.-Verw. 1888, S. 303.) 

Rotterdamer Trambahn-Gesellschaft. Ende 1887 waren im Betrieb a) Stadtbahnen in Rotter¬ 
dam (15,458 km) und Leyden (2,243 km), b) Dampftrambahnen Rotterdam-Delftshaven (2,968 km), Delfts- 
haven-Schiedam (3,986 km). Auf den Pferdebahnen in Rotterdam wurden 4448214 Personen für 280940 fl. 
befördert, auf derjenigen in Leyden 265 829 Personen für 22 972 fl., auf der Dampftrambahn Rotterdam- 
Schiedam 603006 Personen für 87 319 fl. Die Gesammteinnahmen betrugen 542 646 fl. und die Ausgaben 
382122 fl. 

Nach Abzug einer Summe von 64 611 fl. für Abschreibungen wurde der Reingewinn von 95912 fl., 
wie folgt, vertheilt: 7 UsWo Dividende = 75000fl. an die Aktionäre, 4545 fl. an den Reservefonds, 15909 fl. 
an Tantieme, 458fl. wurden auf neue Rechnung übertragen. An Betriebsmitteln sind 9 Locomotiven, 
101 Personen-, 30 Lastwagen und 377 Pferde vorhanden. 

(Ztg. d. Vereins d. Eisenb.-Verw. 1888, S. 394.) 

Die Trambahnen in Grossbritannien (1887, S. 52). Das „Bulletin des Ministeriums für öffent¬ 
liche Arbeiten u veröffentlicht nachstehende, auf den Betrieb der Trambahnen während der 3 letzten Jahre 
bezüglichen Ziffern: 

1884/85 1885/86 1886/87 


Länge in Betrieb (30. Juni): Kilometer 

1305 

1391 

1427 

Betriebsergebnisse in Tausenden 
von Frcs.: 

Bruttoeinnahmen. 

63522 

67770 

67811 

Güter und Verschiedenes. 

1814 

1988 

2247 

Gesammt-Einnahme. 

65336 

69758 

70058 

Betriebsausgaben. 

49389 

50539 

53560 

Gewinn . . 

15947 

19219 

16498 

Kilometrische Ergebnisse in Frcs.: 

Bruttoeinnahmen: 

Personen. 

48670 

45820 

47590 

Güter und Verschiedenes. 

1380 

1430 

1570 

Zusammen . 

50050 

47250 

49160 

Betriebsausgaben.. 

37940 

36310 

37570 


12110 

10940 

11590 

Coefficient des Betriebes p. Ct ... 

76 

77 

76 


Im Geschäftsjahre 1886/87 besassen die im Betriebe befindlichen Trambahnen 484 Locomotiven, 
2501 Pferde und 3494 Wagen. Die Anzahl der beförderten Personen betrug für die ganze Entfernung 
41651S423 und die Wagenkilometer 93399 695. Das Anlagecapital betrug: 447 573000 Fres., wovon 
316420000 Frcs. in Aktien und 131153000 Frcs. in Obligationen bestanden. Die stärkste Nettoeinnahme 
und zwar 48 080 Frcs., wurde in London erzielt (1886: 47310). 

(Ztg. d. Vereins d. Eisenb.-Verw. 1888, S. 405.) 

Trambahnen Englands« Einem längeren Aufsatz in der unten aufgeführten Quelle, in welchem 
die Pferdebahnen Englands bezüglich ihrer Betriebsverhältnisse mit den Eisenbahnen in Vergleich ge¬ 
stellt werden, entnehmen wir folgende Angaben: 

Die Kosten der Trambahnen haben in England 181300 Mk. pro km, für die Eisenbahnen dagegen 
623 000 Mk. pro km betragen. 

Die durchschnittliche Capitalanlage für die Pferdebahnen beträgt also noch nicht 1 /s von der¬ 
jenigen für die Eisenbahnen. 

Ende Juni 1886 waren in England 1130 km Trambahnen in Betrieb und 450 im Bau bezw. vom 
Parlament genehmigt. 
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Besonders bemerkenswerth ist die Verkehrsznnahme. Von 1878 bis 1886 hat sich die Zahl der 
Passagiere auf den Bahnen in Grossbritannien von 565 auf 697 1 /a Millionen, also um 132 */* Mill. oder 
23°/o vermehrt. Während derselben Zeit hat sich bei den Trambahnen die Zahl der Passagiere von 146 
auf 384 Mill., also um 238 Mill. oder 163 o/o vermehrt. Den Verkehr auf den Londoner Trambahnen im 
Verhältniss zu den Eisenbahnen geben folgende Zahlen für die Hauptlinien an: 


Hauptlinien der Trambahnen: Zahl der Passagiere: 

London Tramway. 52180000 

, Southern. 1802500 

, Street. 13649000 

North Metropolitan .•. 38968900 

zusammen: 106 6Ö0 400 

Eisenbahnen: 

Metropolitan. 67 403.500 

, District. 38965400 

106368 900 


Die Verzinsung der Trambahnen ist in sämmtlichen Jahren günstiger gewesen wie diejenige der 
Eisenbahnen, wie folgende Tabelle zeigt: 



Capitalan- 

Netto-Ein- 

Verzinsung 

Jahr 

läge, Tram¬ 
bahnen : 

Mk. 

nahmen 

Trambahnen 

Mk. 

Tram¬ 

bahnen 

Eisen¬ 

bahnen 

1878 

62425 360 

3320240 

5,3 

4,25 

1880 

83211800 

3566700 

4,3 

4,38 

1882 

126090180 

5818780 

4,6 

4,32 

1884 

178678500 

8661980 

4,8 

4,16 

1885 

J96 261480 

9860120 

5,0 

4,02 

1886 

206917580 

9430560 

4,5 

3,90 


Ausserordentlich grosse Verschiedenheit besteht zwischen den Kosten der einzelnen Trambahnen 
wie folgende Tabelle angiebt; 


Name:. 

Angelegtes 

Kapital 

Mk 

Gesammt- 

länge 

km 

Durch¬ 
schnitts¬ 
kosten pro 
km. 

London: Street Tramways .... 

6000000 

17,6 

340900 

London „ ..... 

12200000 

32,0 

381250 

North Metropolitan . 

21800000 

60,8 

358 550 

Southwark and Deptford. 

3248000 

8,0 

406000 

West-Metropolitan. 

3942600 

12,8 

308012 

Provinz: 

Manchester Suburban. 

9448000 

40,00 

236200 

Leeds . 

3612400 

20,8 

173667 

Bristol. 

3378000 

17,6 

191925 

Birkenhead. 

2378400 

12,8 

185812 

Birmingham Central. 

6972000 

14,4 

484163 

* Corporation , . . . 

3812000 

28,8 

132350 

Manchester & Oldham. 

| 9460800 

48,0 

197 100 

Portsmouth. 

1 2620000 

17,6 

148862 

Southampton. 

1332000 

8,0 

166500 

Swansea. 

2150000 

8,0 

268750 


23* 
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Das Verhältniss der Betriebskosten za den Bruttoeinnahmen ist, wie folgende Tabelle zeigt, für 
die Pferdebahnen grösser als für die Eisenbahnen: 


Jahr 

Brutto-Einnahmen 

fftr 

Betriebsausgaben 

für 

Verhältniss 
der Ausgaben zu den 
Brutto-Einnahmen 


Eisenbahn 

in 

10000 Mk. 

Trambahn 

10000 Mk. 

Eisenbahn 

10000 Mk. 

Trambahn 

in 

10000 Mk. 

Eisenbahn 

°/o 

Trambahn 

# /o 

1878 

120908 

2290 

64 290 

1736 

53 

76 

1880 

125924 

2686 . 

64994 

2144 

52 

79 

1882 

133074 

3940 

69798 

3112 

52 

79 

1884 

135 402 

4842 

71824 

3704 

53 

77 

1885 

133288 

5226 

70854 

3950 

53 

75 

1886 

133 230 i 

5260 

70220 

4042 

53 

76 


Die Vertheilung des in den Trambahnen angelegten Capitales auf die einzelnen Titel stellt sich, 
wie folgt: 



Gesammt- 

betrag 

Mk. 

Durchschnitt 
pro km 

Mk. 

Procent der 
Gesammt- 

summe. 

Grunderwerb & Baukosten ..... 

165365200 

146406 

79,9 

Pferde. 

11165560 

9896 

5,4 

Locomotiven .. 

4689100 

4150 

2.2 

Wagen. 

9359260 

8274 

4,5 

Gesetzliche Unkosten und Ausgaben für 




die Genehmigung. 

7 885 640 

6974 

3,7 

Sonstige Ausgaben. 

8442820 

7475 

4,1 

206907580 | 

183175 



(Engineering 1888, Bd. 45, S. 620.) 

Londoner General-Omnibus - Gesellschaft« Von dem gewaltigen Verkehre Londons giebt der 
Halbjahrsbericht der Oranibusgesellschaft eine Vorstellung. Es wurden im ersten Halbjahr 18S8 4 6 325713 
Personen befördert gegen 43S09330 im Jahre 1887. Die Omnibusse legten im Ganzen 13858147 km 
zurück. Es wird eine Halbjahrsdividende von 10% gezahlt. 

(Ztg. d. Vereins d. Eisenb.-Verw. 1888, S. 677.) 

Dampftrambahn Ischl-Strobl-Schafberg. Der Gemeinderath in Ischl ertheilte die Bewilligung 
zum Baue dieser Dampftrambahn. Die Trambahn wird von Ischl längs der Reichsstrasse nach Strobl 
im Anschlüsse an die Schiffe in St Wolfgangsee verkehren. Es ist Aussicht vorhanden, dass dieselbe 
noch, in dieser Saison dem Betriebe übergeben wird. 

(Ztg. d. Vereins d. Eisenb -Verw. 1888, S. 159.) 

Deutsche Local- und Strassenbahn-Gesellschaft« Die Gesellschaft hat am 10. Januar mit der 
Stadt Duisburg einen Vertrag, betreffend Weiterführung der Duisburger Strassenbahn nach Broich, abge¬ 
schlossen, wonach die Concession zum Betriebe der gesammten Bahn auf 50 Jahre ertheilt und die Ge¬ 
sellschaft verpflichtet ist, die neuen Strecken spätestens ein Jahr nach Genehmigung des Vertrages in 
Betrieb zu setzen. (Ztg. d. Vereins d. Eisenb.-Verw. 1888, S. 56.) 

Strassenbahn in Colmar i. E. Die Strassenbahn ist schmalspurig. Ihre Spurweite ist 1,0 m. 
Sie hat u. a. ein Geleise, welches den Staatsbahnhof Colmar mit dem Colmarer Canal verbindet. Um 
nun die Wagen der Hauptbahn auf dieser 2—3 km langen Strecke befördern zu können, liegen auf den 
hölzernen Querschwellen 3 Schienen, welche je ein Geleis von 1,00 bezw. 1,435 m Spurweite bilden. Auf 
diese Weise ist es möglich, mit den Locomotiven der Strassenbahn die zahlreichen, für Holz- und Kohlen¬ 
transporte bestimmten Wagen der Vollbahn unmittelbar an den Canal zu bringen. 

(Deutsche Bauztg. 1888, S. 232.) 
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Senföl als Schmiermittel- Herr Ingenieur Tliies in Erfurt teilt mit, dass er mit dem aus 
Senf gewonnenen Speiseöl der Gebr. Born in Ilversgehofen bei Erfurt als Schmieröl die günstigsten Er¬ 
folge in solchen Füllen erzielt hat, in welchen keines der bisher bekannten Mittel das Heisslaufen der 
Zapfen verhindern konnte. (Organ 1888, S. 80). 

Patentbericht« Kuppelung für Feldbahn wagen Kl. 20 No. 42572. 

(Mit Abbildg. Zeitschr. d. Vereins deutscher Ing. 1888, S. 575). 

Gleichrichtung von Wechselströmen für elektrische Hängebahnen. Nr. 42845). 

(Mit Abb. Zeitschr d Vereins d. Ing. 1888, S. 646). 

b) Oberban. 

Schlenenverblndnng durch Ueberblattnng der gekröpften Stege. (Deutsches Reichspatent 
No. 43 756. G. A. A. Culin, Hamburg). Die Ueberblattung der Stege erfolgt ohne Schwächung der¬ 
selben. Die Schiene erhält nämlich auf etwa je 1700 mm (gleich dem Walzumfang in der Stegausbuch¬ 
tung) eine Kröpfung nach rechts und eine nach links Die Länge der Kröpfung richtet sich nach der Art 
der Verlaschung. Kopf und Fuss der Schiene sind auf die Länge des Blattes je zur Hälfte wegge¬ 
schnitten. (Mit Abb. Centralblatt der Bau Verwaltung 1888, S. 396.) 

Drahtseilbahn Bftrgenstock« Die Schwellen dieser Drahtseilbahn sind einfache Winkeleisen mit 
der Schenkelbreite 100 bezw. 80 mm; dieselben sind mit den kürzeren Schenkeln in das Cementmauer- 
werk eingelassen und vergossen und tragen an den Köpfen gegen seitliche Verschiebungen besondere 
aufgenietete Winkel. 

Das Geleis mit 1 m Spur besteht aus breitbasigen Vignoles-Schienen von 22,5 kg Gewicht pro m 
und 115mm Höhe. Jede Schiene ist mit den drei oberen Schwellen fest verschraubt, mit den übrigen 
durch Klemmplatten und Schrauben verbunden. Zwischen Schiene und Schwelle ist eine Bleiplatte von 
5 mm Stärke eingelegt. Zur Regulirung der Geschwindigkeit und für den sichern Halt der Bremsen ist 
zwischen den beiden Laufschienen eine zweitheilige Abt'sehe Zahnstange eingelegt. Die aus weichem 
Thomas-Stahl hergestellten Lamellen sind 2,88m lang, haben eine Dicke von 20mm und eine Höhe 
von 85 mm, wovon 35 mm die Zahnhöhe bilden. Die Zahntheilung ist 60 mm, der Lamellenabstand 28 mm. 
Die Lamellen sind durch Winkeleisen 90xS5xrlSmm mit den Querschwellen verschraubt bezw. ver¬ 
nietet. Die Geleisentfemung in der Weiche beträgt 2,20 m. Die Construction ist die gleiche wie bei 
der Seilbahn Lugano (1887, S. 103). (Mit Abb. Schweizerische Bauztg. 1888, Bd. 12 S. 50.) 

Zahnstangeneinfahrt für den Oberbau der Höllenthalbahn. (1887, S. 147, 152 u. 155.) Mit 
der Zahnstangeneinfahrt der Bahn Blankenburg-Tanne hat die Anordnung die allmähliche Abnahme der 
Zahnhöhe bei regelmässig durchgeführter Theilung und die Lagerung auf Federn gemein, wesentlich 
verschieden ist sie von jener durch die ungetheilt über die ganze Breite sich erstreckenden Zähne wie in 
der ganzen Zahnstange dadurch, dass die Unterstützung von den Querschwellen, nicht von der Bettung 
aus erfolgt. Die Zahnstange besteht in der Einfahrt aus einer 35 mm breiten, 3000 mm langen und bis 
Zahnoberkante 152 mm hohen Stahlplatte mit 30 Zähnen, von denen die 15 letzten die volle Zahnmasse 
der Zahnstange haben, die 15 vordersten derartig geradlinig an Höhe abnehmen, dass der erste nur 
23 mm hoch bleibt. Die Vorderflanke der niedrigen Zähne liegt in der richtigen Zahnbegrenzung, * da 
aber alle Zähne 31,5 mm Kopfbreite haben, so bleibt die hintere Flanke um so mehr hinter der regel¬ 
mässigen ^ahnform zurück, je niedriger »der Zahn ist. Diese Form bezweckt die richtige Einstellung der 
ohne Dampf einfahrenden Zahnradachsen in die Theilung von dem Augenblicke an, wo der erste Eingriff 
erfolgt, sowie ein allmähliches Lösen der Zähne des Rades von denen der Stange bei der Ausfahrt. Be¬ 
züglich der näheren Details sei auf die Quelle verwiesen. Nach einjährigem Betriebe sind wohl einige 
Spuren von den Schlägen gegen das Zahnrad auf den Zahnköpfen, aber noch keine messbaren Ab¬ 
nutzungen der Flanken bemerkbar. (Mit Abb. Organ 1888, S. 242.) 


c) Betriebsmittel« 

Drahtseilbahn Biirgenstock. Die Wagen der Drahtseilbahn bestehen aus einem viertheiligen, 
seitlich über Armhöhe offenen Wagenkasten mit 24 Plätzen und dem Untergestell mit Plattformen für 
den Conducteur an jedem Ende. Das eiserne Untergestell hat 2 Achsen im Abstande von 3,0 m. Jedes 
Rad, Laufrad wie Zahnrad, sitzt fest auf einer besonderen Achse. Die 3 zusammengehörigen Achsen werden 
von zusammen* 4 Lagern gehalten, haben also dieselbe Mittellinie. Das Zahnrad besteht aus 2 Zahnscheiben 
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mit seitlich angeschranbten Bremsrollen. Bei einem Seilbruche wird das obere Zahnrad durch das Fallen 
eines Hebels mit Gewicht automatisch gebremst. 

Die Bremse des unteren Zahnrades wird durch das Auslosen eines Spurrades seitens des Conducteurs 
in Thätigkeit gesetzt. Jeder Wagen ist mit 2 beweglichen Ankern versehen, welche unter die Zahnstange 
greifen und dadurch ein Aufsteigen der Zahnräder und Entgleisen der Wagen verhindern. 

Das Drahtseil von 30 mm Durchmesser besteht aus 114 Drähten von je 3 qmm Querschnitt. Das 
Seilgewicht ist pro m 3.2 kg und die Bruchfestigkeit ist 48 kg pro qmm. Das Seil gleitet in der 
geraden Bahnstrecke zwischen Zahnstange und Laufschiene auf vertikalen, gusseisernen Rollen von 16 cm 
Durchmesser und 15 m Entfernung, in den Kurven über schief gestellte Rollen von 60 cm Durchmesser. 

Der Motor für den Bahnbetrieb liegt in der oberen Station. Daselbst führt das Seil vom Wagen 
direct auf die grosse Triebrolle von 4 m Durchmesser und von dieser auf eine Gegenrolle von 3 m Durch¬ 
messer, darauf wieder zurück zur Triebrolle und dann über ein Leitrad von 3 m Durchmesser, welches 
auf derselben Achse mit der Gegenrolle sitzt und über die Bahn zum anderen Wagen. Zwischen den beiden 
Seilrinnen der Triebrolle sitzt das Zahnrad, welches von einer Dynamomaschine getrieben wird. Die zum 
Betriebe erforderliche Kraft wird von einer Turbine von 120 bis 150 Pferdekräften geliefert. Die Kraft 
wird auf eine Entfernung von 4 km elektrisch nach der oberen Station übertragen. Die Kosten der Bahn 
betragen im Ganzen Frcs. 290000. Die Fahrpreise betragen bei Bergfahrt: I. Klasse Frcs. 1.50, II. Klasse 
Frcs. 1,00; Thalfahrt: I. Klasse Frcs. 1,00, II. Klasse Frcs. 0,50. 

(Mit Abb. Schweizerische Bauztg. 1888, Bd. 12, S. 50 ff.) 

Umschalter für elektrische Bahnen« Neuerung: Anlage besonderer, leicht zu erneuernder Funken¬ 
stellen, um das Ueberspringen von Funken an den arbeitenden Theilen zu vermeiden. 

(Mit Abb. Dingier, Polyt. Journal 1888, Bd. 269, S. 467.) 

D&mpf-Strassenfahrzeug mit Erdölheizung und Zwillings-Dampfmotor. 

(Din gl er, Polyt. Joum. 1888, Bd. 267, S. 476.) 

Klose’s Schmalspurbahn-Locomotive mit nach dem Mittelpunkte einstellbaren Kuppelachsen, (1887 
S. 110, 1888 S. 111) wird veröffentlicht mit Abb. im 

(Organ f. d. Fortschritte des Eisenbahnwesens 1888, S. 32.) 

Betriebsmittel für die Schmalspurbahn Cambrai - Catillon (1888, S. 47). Die Locomotive hat 
3 gekuppelte Achsen bei 1,75 m Radstand. An Wagen sind vorgesehen Personenwagen I. und IL Klasse, 
vereinigte Personen- und Packwagen und Güterwagen von höchstens 12 t Gesammtgewicht bei 8 t Trag¬ 
kraft. Alle Fahrzeuge sind zweiachsig, mit Smith-Hardy Bremse versehen, welche mit 4 Klötzen auf 
eine Achse der Fahrzeuge wirkt. (Organ 1888, S. 36,) 

Elektrischer Strassenbahnbetrieb zwischen Southwick und Hove bei Brighton« Der elektrische 
Wagen ist klein, ohne Decksitze, für 20 Personen eingerichtet. Das Gewicht des beladenen Wagens ist 
5,25 t. wovon 1,75 t auf die elektrische Speicherbatterie, 1 t auf den Wagen und 1 t auf die Bewegungs¬ 
maschine nebst Umsetzung kommen. Die Batterie enthält 80 Zellen von je 23 kg Gewicht und treibt eine 
Immish -Maschine mit Serienwickelung. Die Bewegungsübertragung erfolgt durch Stahlketten mit ab¬ 
wechselnd vollen Gliedern aus starkem Stahlblech und auf jeder Seite aus zwei Platten bestehenden, 
gewöhnlichen Gliederketten - Gliedern. Die Zähne arbeiten gegen die röhrenförmigen Augen der vollen 
Blechglieder, indem die gewöhnlichen Glieder die Zahnlücken bilden. Derartige Ketten haben sieji während 
einjährigen Betriebes auf der elektrischen Bahn Newry-Bessbrook sehr gut bewährt. 

Die Sammler nehmen Ladung für 24 Stunden auf. Die Linie ist vorwiegend gerade, enthält aber 
einzelne Krümmungen bis zu 9,2 m Radius hinab. Steigungen von 1:30 kommen vor auf 2 ziemlich langen 
Strecken und eine kurze von 1:20. Die Maschine ist nicht verdeckt, giebt keine Funken und ist die 
Erwärmung auf 3,2 km Fahrt kaum bemerkbar, obwohl die Geschwindigkeit nicht selten 22,5 km beträgt. 
Im Ganzen sind die Betriebsergebnisse des Wagens so günstig, dass mehrere Gesellschaften ihn für Betrieb 
mit Sammlern oder Stromzuführung einzuführen gedenken. 

Eine ebenfalls dort betriebene elektrische Locomotive von 12 t Gewicht trägt auf einem Winkel- 
eisenrahmen 3 Bühnen zur Aufnahme von Sammlern; Gestell und Achsen sind für 3 t Radlast einge¬ 
richtet. Die Immish-Maschinen leisten 15 Pferdekräfte; sie sind also für einen Personenwagen mit 
60 Plätzen und 14 Fahrgästen auf der Locomotive bei 12,5 km Geschwindigkeit reichlich stark. 

(Engineer 1887, S. 95; Organ 1888, S. 40; Din gl er, Polyt. Journ. 1888, Bd. 267, S. 575.) 
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Abt’sche Locomotiyen für gemischte Zahnstangen- und Reibnngsbahnen. Untersuchungen 
über die Leistungsfähigkeit solcher Locomotiyen, sowie ihr Verhalten bei verschiedenen Steigungen, Ge¬ 
schwindigkeiten und Belastungen von Professor A. Frank. (Siehe 1888, S. 51). (Organ 1888, S. 35.) 

Mekarski’s Pressluftlocomotiye. Auf der Linie der London Street Tramways Company sind 
zwischen King’s Cross (Metropolitan) Station und Camden-Road Holloway mehrere Wagen in regelmässigem 
Betriebe, die nach Mekarski’s System mit komprimirter Luft getrieben werden. Die Bahnlänge ist 
3,20 km mit Steigungen von 1:27 auf 91 m und 1:60 auf 1200 m. Das Geleis liegt bereits lange 
Zeit (Holz-Langschwellen). Trotz dieser ungünstigen Umstände hat sich das System sehr gut bewährt. 

Wagen nach Mekarski’s System laufen seit einigen Jahren in Nantes, doch sind die dort ge¬ 
wählten Constructionen bei der englischen Anlage wesentlich verbessert. Jeder Wagen trägt 38 Passagiere 
ausser dem Maschinisten und Schaffner. Die Wagen gleichen im Wesentlichen den Pferdebahnwagen, nur 
liegt der Fussboden etwas höher, um Platz für die Maschine zu gewinnen. 

Die auf 31,7 atm. comprimirte Luft wird in 6 horizontalen Behältern, 3 an jedem Wagenende, mit¬ 
geführt. Fünf derselben sind durch Röhren verbunden und heissen die „Batterie“, während der sechste 
von den anderen unabhängig ist und als „Reserve“ dient. 

Um die Wirkung der Luft zu vermehren und die Bildung von Schnee und Eis in den Cylindern 
zu verhindern, wird ein Wärme-Vorrath in Gestalt zweier Heizkammern mitgeführt, die mit Wasser von 
einem Dampfkessel mit einem Druck von 5,6 atm. gefüllt werden, während der Luftvorrath eingenommen 
wird. Die Luft strömt durch das Wasser der Heizkammem auf dem Wege zum Hochdruckcylinder der 
Maschine und nachdem sie in dem letzteren gewirkt hat, durch einen in die Heizkammer eingesetzten 
Vorwärmer in den zweiten Cylinder. Auf diese Weise wird die Luft zweimal erhitzt und erhält durch 
die direkte Berührung mit dem Wasser genügende Feuchtigkeit, um die Ventile und Kolben zu „schmieren“. 
Nur bei starken Steigungen am Ende einer langen Fahrt oder nach dem Anhalten auf einer Steigung, 
falls der Druck nachgelassen hat, soll die Batterie abgesperrt und der volle Druck des Reserve-Behälters 
benutzt werden. Der Hochdruckcylinder hat 140 mm, der Niedrigdruckcylinder hat 203 mm Durch¬ 
messer. Die Länge ist bei beiden 203 mm. An der Maschine ist eine Fussbremse und eine Luftbremse, 
welch letztere sowohl mit Hand wie selbstthätig in Bewegung gesetzt werden kann. 

Der Wagen nebst Maschine ist von Clayton & Co. in Preston gebaut, das Gestell von der Lan¬ 
caster-Wagenfabrik. (Mit Abb. Engineering 188?, S. 287.) 

Seile für Kabelbahnen* Für die Edinburgh-Northern Tramway ist von Herren Bulliwant&Co. 
ein neues Drahtseil von 5185 m Länge und 89 mm Umfang geliefert worden. Noch schwerere Seile von 
der gleichen Firma sind in Australien im Gebrauch, z. B. auf der Richmondlinie 7930 m lang und 24 t 
schwer und in der Collin-Strasse in Melbourne 6100 m lang. Diese Seile sind völlig ohne Spleissung. 

(Engineering 1&88, S. 364). 

Tenderlocomotiven der schmalspurigen kaiserlich japanischen Eisenbahnen. Die von 

Nasmyth, Wilson & Co. zu Patrikroft bei Manchester gelieferten Locomotiven besitzen 2 gekuppelte 
Achsen, von denen die eine unter der Feuerkiste angeordnet ist, sowie eine vordere und hintere ver¬ 
schiebbare Laufachse, welche je mit Web b’schen Radialachsbüchsen versehen sind. Die Hauptabmessungen 


sind folgende: 

Cylinder.•. 356 x508 mm 

Durchmesser der Triebräder. 1320 „ 

„ „ Laufräder. 940 „ 

Heizfläche der Rohre.. . 60,7 qm 

„ „ Feuerkiste.6,5 „ 

Gesammtheizfläche.67,2 „ 

Rostfläche.1,1 „ 

Gewicht, dienstbereit. 33 t 

Davon auf den Triebrädern.20,3 „ 

Inhalt der Wasserbehälter.4,5 cbm 

„ „ Kohlenbehälter.1,3 „ 


Die Spurweite der kaiserlich japanischen Bahnen beträgt 1,067 m. (Mit Abb. Engineering 1888, S. 139.) 

Schlafwagen fttr Strassenbahnen (s. 1887, S. 145). Die Länge der, ebenso wie die Pferdebahn¬ 
wagen mit Einsteigebühnen an beiden Enden versehenen Wagen beträgt 5,5 m, die Breite 2,44 m. An jeder 
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Längsseite können je 2 untere und 2 obere Schlafplätze eingerichtet werden. Die oberen Betten werden 
bei Tag nach oben zurückgeschlagen, während die unteren je in 2 Sitze umgewandelt werden, zwischen 
welche kleine Tische gestellt werden können. An einem Wagenende befindet sich auf der einen Seite ein 
Abort, auf der anderen Seite Wascheinrichtung. Die Wagen sind von der J. G. Brill Comp, in Phila¬ 
delphia geliefert. (Mit Abb. Engineer 1888, S. 500.1 

Betriebsmittel der normalspnrigen Localbahn Bayonne-Anglet-Biarritz. 

T (Mit Abb. Organ 1888, S. 210.) 

Betriebsmittel für die Schmalspurbahn Bahnhof Laon-Stadt Laon« Mailet hat für diese 
Bahn eine Verbund-Locomotive mit 2 Trieb- und 2 Kuppelachsen entworfen, ven denen je eine Trieb-, 
und eine Kuppelachse in einem Gestell vereinigt sind. Die beiden hinteren in festem Gestell unter der 
Feuerbüchse lagernden Achsen werden durch zwei Hochdruckcylinder mit 12 atm. Spannung betrieben. 
Die beiden Niederdruckcylinder mit 5 atm. Spannung treiben die beiden Vorderachsen, die in einem um 
einen lothrechten Mittelzapfen drehbaren Bisselgestell unter der Rauchkammer ruhen. In Folge dieser 
Anordnung ist in dem Dampfrohr zwischen den beiden Cylindergruppen ein Gelenk angebracht worden. 
Die Ersparung gegenüber unmittelbarer Dampfwirkung wird auf 15 °/o geschätzt. Die Hauptab¬ 


messungen sind: 

Durchmesser der Hochdruckcylinder.170 mm 

„ , Niedrigdruckcylinder. 255 „ 

Kolbenhub. 260 , 

Raddurchmesser. 600 „ 

Achsstand in jeder Achsgruppe. 850 , 

Achsstand zwischen den äussersten Achsen. 2800 „ 

Länge zwischen den Bufferbohlen. 4800 , 

Grösste Breite. 1900 , 

Rostfläche.0,42 qm 

Gesammt-Heizfläche.22,3 , 

Kesselspannung. 12 atm 

Leergewicht der Locomotive. 9 t 

Betriebsgewicht.11,5, 


Auf-gerader horizontaler Bahnstrecke kann bei 75 Pferden Arbeitsleistung 2801 Zuggewicht bewegt werden. 
Die Züge bestehen aus drei Wagen mit Bremse an jedem Ende. Die seitlich offenen Wagen haben zwei 
Radgestelle mit je 4 Rädern, 6 Querbänke zu je 4 Plätzen und 8 Stehplätze. Beladen wiegen die 3 Wagen 
12—13 t, das ganze Zuggewicht einschliesslich Locomotive also 24 t höchstens. Bei etwa 50 Pferden 
Arbeitsleistung wird die Strecke mit 13—14 km Geschwindigkeit pro Stunde zurückgelegt. 

(Mit Abb. Revue industrielle 1888, S. 263.) 

Locomotire der Bahn Listowel-BaUybnnion« Die von Mailet entworfene und von der aus¬ 
führenden Hun siet-Maschinenbau-Gesellschaft in Leeds verbesserte Maschine hat 2 sattelartig über der 
Schiene hängende Langkessel, welche die Maschine zwischen sich einschliessen. Die Unterstützung erfolgt 
durch 3 gekuppelte Räder. Das Betriebsgewicht der Maschine beträgt 6,5 t. Der Tender hat je einen 
Kohlen- und Wasserbehälter auf jeder Seite der Schiene und ist mit einer kleinen Maschine ausgestattet 
.welche auf starken Steigungen in Thätigkeit tritt. Locomotive und Wagen sind so eingerichtet, dass sie 
von beiden Seiten bedient werden können und der Führer seine Stellung dabei nicht zu ändern braucht. 
Der Cylinderdurchmesser der Locomotive beträgt 175 mm, der Hub 300 mm; die kleine Tendermaschine 
hat Cylinder von 125 mm Durchmesser und 250 mm Hub. Die Kesselspannung beträgt 10,8 atm. 

(Mit Abb. The Engineer 1888, S. 175. Organ 1888, S. 253.) 
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Befer&te über die bei der Redaction eingegangenen Bücher. 

Von Fr. Gtiesecke. 

Die Haftpflicht der Strassenbahnen und sonstigen Fährbetriebe« Von Dr. Karl Hilse, 
Rechtslehrer an der Königl. technischen Hochschule, Syndicus der Grossen Berliner Pferde-Eisenbahn- 
Actien-Gesellschaft und der neuen Berliner Pferdehahn-Gesellschaft. Berlin, CarlHeymann’s Verlag 1889. 
Der durch seine geistreichen Aufsätze auch unserem Leserkreis^ längst bekannte und hochgeschätzte Herr 
Verfasser hat in dem vorliegenden Werke eine Arbeit geschaffen, für welche die betheiligten Kreise gewiss 
sehr dankbar sein werden. Die Reformbedürftigkeit des auf allen Strassenbahnunternehmungen wie ein 
Alpdruck lastenden Haftpflichtgesetzes wird hier, soweit es diese Verkehrsanstalten betrifft, so klar nach¬ 
gewiesen, dass alle Interessenten das Buch mit Genugthuung und vollster Zustimmung des darin Gesagten 
studiren werden. Durch reiche statistische Daten, welche der Verfasser so eifrig zu sammeln versteht, ist 
er in der Lage alle seine lichtvollen Darstellungen zu begründen. Zahlenmässig wird die von Behörden 
und Laien grundlos so oft überschätzte Gefahr, welche dem Strassenbahnbetriebe innewohnen soll, aut 
ihr richtiges Maass zurückgeführt und die falschen Ansichten darüber entkräftet. Dabei findet sowohl der 
Gefährlichkeitsgrad des Strassenbahnbetriebes gegenüber den Bediensteten wie gegenüber den Fahrgästen, 
als auch den Strassenpassanten Berücksichtigung. In dem Abschnitte, welcher von der Gefährlichkeit der 
gewerblichen und geschäftsmässigen Fuhrwerksbetriebe handelt, zeigt der Herr Verfasser die wohl schon 
Jedem aufgefallene, nur bis jetzt von der Polizei und den Aufsichtsbehörden unberücksichtigt gelassene 
grosse Frivolität, welche besonders die Kutscher dieser Art Fuhrwerke an den Tag legen. Der Herr Ver¬ 
fasser spricht hier allen, die mit den Strassenbahnbetrieflen näher bekannt sind, aus dem Herzen, und 
wahrlich wäre es zu wünschen, dass das vorliegende Buch, welches selbst dem Kaiser überreicht worden 
ist, auch von den Organen der öffentlichen Sicherheit fleissig gelesen würde, eine Rückwirkung auf die 
Verbesserung des Strassenverkehrs würde die wünschenswerthe Folge sein. Während jetzt der Strassen- 
bahnbetrieb gegen die Frivolitäten, welche von Fuhrknechten aller Art mit Vorliebe gegen denselben 
ausgeübt werden, weder behördlichen noch richterlichen Schutz findet, würde sich dann wohl die ent¬ 
gegengesetzte Praxis bald herausbilden. Es wird m häufig verkannt, dass die Strassenbahnen eine 
ähnliche civilisatorische und volkswirtschaftliche Aufgabe zu erfüllen haben für die gedeihliche Ent¬ 
wickelung des Gewerbes und des Wohlstandes in ihrem kleineren Betriebskreise als wie die Eisenbahnen 
in ihrem grösseren. Auch über diesen Gesichtspunkt verbreitet sich der Verfasser. Bezüglich der An¬ 
wendung des Haftpflichtgesetzes vom 7. Juni 1871 befürwortet der Verfasser dringend die Einführung 
des Begriffes der „eigenen Veranlassung“ statt des im Gesetze enthaltenen „eigenen Verschuldens“, um 
den Haftanspruch des Beschädigten abzuweisen. Die Einführung dieses Kriteriums muss auch bei den 
heutigen Verkehrsverhältnissen dringend gefordert werden, denn man kann behaupten, und beim Studium 
mancher Haftpflicht-Prozesse drängt sich einem der Gedanke auf, dass bei der allergeringsten Aufmerk¬ 
samkeit des Beschädigten der Unfall nicht stattgefunden haben würde. Dass heute, besonders in ver¬ 
kehrsreichen grossen Städten jeder Strassenpassant Augen und Ohren zu öffnen hat, wird wahrscheinlich 
Niemand leugnen, und absperren kann die Strassenbahn ihren Bahnkörper gegen den übrigen Verkehr 
nun mal nicht, und deshalb fehlt auch das Hauptkriterium des Begriffes der Eisenbahn wie er in den 
Motiven zum Haftpflichtgesetz festgestellt ist. Auch die vom Verfasser geforderte Haftpflicht der übrigen 
Fuhrunternehmer, welche Schäden sehr häufig entweder selbst oder durch ihre Bediensteten herbeiführen, 
ist gewiss ebenso gerecht wie beherzigenswerth. Die Sorgfalt und Sachkenntniss welche aufgewendet 
wurde hei der Bearbeitung des vorliegenden Werkes, kann nicht genug rühmend hervorgehoben werden. 
Jedes in Betracht kommende Moment, selbst die mehr oder weniger gute Strassenbeleuchtung, welche die 
Unfälle zu begünstigen im Stande ist, ist berücksichtigt. Die in der Dunkelheit hauptsächlich vor- 
kommendeu Zusammenstösse sind unfraglich „eigne Veranlassung“ der unaufmerksamen, häufig ange¬ 
trunkenen und schlafenden Kutscher der gewöhnlichen Fuhrwerke, denn während diese Wagen, kaum 
durch ein Oellämpchen dürftig beleuchtet, gleich Irrwischen auf den Strassen kreuz und quer hin- und 
herfahren, verfolgt der Strassenbahnwagen, glänzend erleuchtet, gleichsam illuminirt, seinen festen vor¬ 
geschriebenen Weg, geführt durch einen aufmerksamen zuverlässigen Mann, ist also unter allen Um¬ 
ständen schon weit zu erkennen und wahrzunehmen, so dass die event. Zusammenstösse doch mindestens 
auf „eigne Veranlassung“ der fremden Fuhrwerke zurück zu führen sind. Ganz besonders werth voll 
erscheinen uns die gleichsam als Resüme der voraufgegangenen Betrachtungen und den Schluss des werth- 
Zeitachrift f. Local- u. Strassenbahnen. 1888. 24 
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vollen Buches bildenden Ergebnissverwerthungen für die Haftpflichtgestaltung. Wir können unserem 
Leserkreis dieses Buch auf das Wärmste empfehlen. 

Polytechnikum. Volkswirtschaftliche Wochenschrift für die deutschen Techniker im Staatsdienst 
und Gewerbe des In- und Auslandes. Herausgeber: Prof. Dr. W. Schäfer, Hannover. Diese seit dem 
1. Oct. <L J. ins Lehen gerufene Zeitschrift hat sich die dankenswerte Aufgabe gestellt, endlich einmal 
die wirtschaftlichen Interessen des Technikerstandes zu vertreten. Sollte es dem Herrn Herausgeber 
gelingen im Technikerstande mehr als dieses leider bisher der Fall war, das Gefühl zum lebendigen 
Durchbruche zu bringen, dass die nachdrücklichste Hebung der socialen Stellung des Technikerat&ndes, 
(die durch schöne Redensarten und Phrasengeklingel niemals erlangt wird) nur allein durch Verbesserung 
der wirtschaftlichen Lage zu erreichen ist, so hätte er Grosses vollbracht. Jeder Stand, der Offizierstand 
nicht ausgenommen, sucht seine wirtschaftliche Existenz dadurch zu verbessern, dass die Gesammtheit 
dafür auf dem Kampfplatze eintritt. Der Technikerstand als solcher allein begnügt sich in Selbstzufrieden¬ 
heit damit, wenn auf irgend welchen Generalversammlungen alljährlich die nötigen Redensarten über die 
hohen Aufgaben in wissenschaftlicher und praktischer Hinsicht, welche vom Techniker gelöset sind oder 
noch zu lösen bleiben, losgelassen werden. Vortheile für den Stand im Allgemeinen wachsen nicht dabei 
heraus. Es ist gewiss ein edles Ziel, welches sich der Herr Herausgeber gestellt hat, und sein Vorwort 
ist uns aus der Seele gesprochen: „ . . . . Der Techniker ringt um seine Anerkennung, wohl gar um 
das liebe Brot. . . .“ Es thut Not, dass dieses Wort ausgesprochen wird, denn durch Verschweigen und 
notdürftiges Ueberkleistern der oft so misslichen wirtschaftlichen Lage des Technikerstandes kann 
dauernd eine Besserung nicht erzielt werden. Wir kennen nur einen Verein, der auch nach dieser Rich¬ 
tung kräftig für sich, also für das Wohl seiner Mitglieder einzutreten versteht, das ist der „Verein 
deutscher Maschineningenieure 11 . Der grosse Verein deutscher Ingenieure hat bis heute noch nichts, 
gar nichts in dieser Beziehung zu schaffen gewusst, und gerade unter seinen Mitgliedern dürfte sich 
die grosse Mehrzahl derjenigen deutschen Techniker befinden, denen die Verbesserung ihrer wirtschaft¬ 
lichen Lage dringend zu wünschen wäre. Der Herr Verfasser ermöglicht es vielleicht, dass einmal eine 
Statistik erscheint über die durchschnittlichen Jahreseinkommen ganzer Kategorien deutscher Techniker, 
und wir sind überzeugt, dass sehr Vielen die Augen aufgehen würden über die mehr wie bescheidenen 
Verdienste dieser Jünger der Technik. Wo da noch Rücklagen für Krankheitsfälle, für das Alter, für 
Lebensversicherungen und Sterbefälle herkommen sollen, ist uns unerfindlich, und doch ist der Civfl- 
techniker lediglich auf sich und seine Arbeitskraft angewiesen. Hat es dieser Stand doch noch nicht 
einmal erreicht, gesetzliche Bestimmungen über Kündigungsfristen etc. zu erhalten, sondern wird gesetz¬ 
lich auf den Stand der Gewerbegehülfen heruntergedrückt. Sowie im Staatshaushalte die Gehalte jedes 
einzelnen Beamten aufgeführt und die Kenntnisnahme derselben jedem zugängig ist, so sollten auch die 
Civiltechniker mehr und mehr den Schleier über ihre Einkommen lüften und diese nicht wie ein noli me 
tangere betrachten, wobei jeder Einzelne noch bestrebt ist, den Anderen über seine Verhältnisse zu täuschen 
um dieselben glänzender als sie in Wirklichkeit sind, erscheinen zu lassen. Hoffen wir, dass es dem 
Herrn Verfasser gelingen möge, die rechten Mitarbeiter für sein schweres Werk zu finden. Es sind dazu 
Männer erforderlich, die nicht sowohl hohe wissenschaftliche Aufsätze dieser neuen Zeitschrift zuführen, 
denn an solcher Kost haben wir in Deutschland keinen Mangel, sondern die mit warmen Herzen den wirt¬ 
schaftlichen Nothstand ihrer Collegen erkannt haben und auf dieser Seite helfen wollen denselben zu 
bessern und zu heben. In diesem Sinne hegrüssen wir die neue Zeitschrift und wünschen ihr ein treff¬ 
liches Gedeihen. 

Strassenbahnen in Belgien, Deutschland, Grossbritannien und Irland, Frankreich, Italien, 
Oesterreich-Ungarn, den Niederlanden, Niederländisch-Indien, der Schweis and den vereinigten 
Staaten von Amerika. Statistisches und Financielles unter besonderer Berücksichtigung der Wiener 
Verhältnisse von Wilhelm von Lindheim. Wien, Verlag von Carl Gerolds Sohn 1888. Jeder 
sich für die Strassenbahnen interessirende Leser wird dieses Buch mit Befriedigung hegrüssen. Durch 
die staunenswerte Fülle von Daten und deren Zusammenstellung in so vorzüglicher Weise ist eine Lücke 
in der Strassenbahn-Litteratur ausgefüllt, die sich seit längerer Zeit fühlbar machte, deren Beseitigung 
aber ein Einzelner mit Aussicht auf Erfolg bis dahin nicht zu unternehmen wagte. Man kann dem 
Herrn Verfasser daher nur aufrichtig Glück wünschen zu dem glänzenden Erfolge mit welchem er diese 
Aufgabe gelöset und das Ziel erreicht hat, welches jetzt in diesem Werke vorliegt 'Staunenswert ist 
der Sammeleifer, der gewiss auf harte Probe gestellt wurde, wie jeder zugiebt, der die Geheimnisskr&merei 
kennt, mit der sich so manche Pferdeeisenbahngesellschaften zu umgeben suchen und wohinter oft nur 
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blödeste Unwissenheit sich versteckt. Wir sind überzeugt, das vorliegende Werk wird von allen Interes¬ 
senten mit Freuden entgegen genommen werden. Es ist damit ein weiter, grosser Schritt vorwärts gethan 
in dem Kampfe um die Anerkennung der gewaltigen Bedeutung, welche diese Verkehrsmittel, trotz so 
mancher Hindernisse, in volkswirthschaftlicher Hinsicht und man darf behaupten auch in Volkswohl- 
thfttiger Beziehung durch Ermöglichung der Benutzung besserer Wohnungsverhältnisse etc., unfraglich 
erreicht haben. Leider ist das rechte Verständniss für derartige Anlagen bis jetzt noch viel zu selten 
weder bei den Behörden noch bei den Gerichten zu finden und am allerwenigsten bei denjenigen, denen 
dieses Verkehrsmittel in allererster Reihe zum Nutzen und zum, Segen geworden ist: bei dem grossen 
Publikum. 

Dfto Anwendung und der Betrieb von Stellwerken zur Sickerung von Weichen und Signalen* 

Von Richard Kolle, Königl. Preussischer Eisenbahn - Bau- und Betriebs - Inspector. Mit 139 Holz¬ 
schnitten im Text. Berlin, Verlag von Ernst & Korn, 1888. Der Herr Verfasser hat in dem vor¬ 
liegenden Werke eine solche Fülle von Material zusammen gestellt, und in einer solchen klaren, verständ¬ 
lichen Weise die einzelnen Constructionen bezüglich der Herstellung, Bedienung und des Kostenpunktes 
erltetert, dass er sich den Dank weiter Kreise damit verdient hat. Die Arbeiten des Herrn Verfassers auf 
diesem einschlägigen Gebiete sind durch Veröffentlichungen in Glaser's Annalen bereits rühmlich bekannt 
und deashalb wird die vorliegende Arbeit um so mehr mit Freuden begrüsst werden. Das Gebiet der Sicher¬ 
heits-Einrichtungen auf den Eisenbahnen erfährt unausgesetzt Erweiterungen, die Weichen-Stellwerke ver¬ 
schaffen sich immer grösseren Eingang und was noch vor kurzer Zeit neu war auf diesem Gebiete wird 
heute bereits wieder durch neueres überboten. Es ward schwierig sich aus der Fülle der in Zeitschriften 
zerstreuten Abhandlungen über diese Gegenstände auch nur einigermaasaen auf dem Laufenden zu halten; 
mit Hülfe dieses vortrefflichen Werkes wird das Studium des Gegenstandes zum Vergnügen. Die gute 
Ausstattung, sowohl Druck, wie Skizzen, verdient besonders hervorgehoben zu werden. 

Die Sicherungswerke im Eisenbahnbetriebe* Beschreibung und Anleitung zum Gebrauche der 
Electrischen Telegraphen, Läutewerke, Contact-Apparate, Block-Einrichtungen, Signal- und Weichenstell¬ 
werke. Bearbeitet von E. Schubert, Betriebsinspector, Vorsteher der Bauinspection Sorau. Mit einer 
Tafel und 173 Text-Abbildungen. Wiesbaden, Verlag von J. F. Bergmann, 1888. Der Herr Verfasser 
ist von dem Gesichtspunkte ausgegangen, denjenigen Eisenbahnbeamten, welche mit der Bedienung der 
8icherheitseinrichtungen des Betriebes betraut sind, in diesem Buche ein Mittel an die Hand zu geben, 
um die inneren Einrichtungen und die Wirkungsweisen der von ihnen bedienten Apparate und Werkzeuge 
kennen zu lernen. Sollte es durch möglichste Verbreitung dieses Werkes gelingen, die in’s Auge gefassten 
Beamten-Kategorien von der empirischen Handhabung zur gleichsam wissenschaftlichen Erkenntniss der 
Sicherheitseinrichtungen emporzuheben, dann stimmen wir dem Herrn Verfasser gern zu, dass damit auch 
die Sicherheit des Eisenbahnbetriebes zugleich wachsen wird. In der vorliegenden Arbeit sind, unter 
Berücksichtigung seines bestimmten Leserkreises, die Elemente der Electricitätslehre klar und verständlich 
behandelt, daran scbliesst sich der electrische Telegraph, und wie wir rühmend hervorheben, ist der 
historischen Entwicklung dieser Erfindung gebührend Rechnung getragen. Die electrischen Läutewerke, 
sowie die wichtigen Blocksignale sind durch Zeichnungen und Beschreibung genau erläutert, sowie auch 
die sogen. Badtaster zur Ermittelung der Geschwindigkeit der Züge auf der Strecke berücksichtigt sind. 
Bei den Weichen- und Signalstellwerken ist wieder von den älteren und weniger complicirten bis zu den 
heutigen weitverzweigten Einrichtungen dieser Art alles besprochen, was zur vollständigen Erkenntniss 
dieser bedeutsamen Anlagen erforderlich war. Gute Zeichnungen bezw. leicht verständliche schematische 
Skizzen unterstützen wirkungsvoll den beschreibenden Theil. Wie immer hat die Verlagsbuchhandlung 
für gute Ausstattung Sorge getragen. 

* Die Fortschritte 4eg Eisenbahnwesens insbesondere für den praktischen Dienst und rar 
Vorbereitung fftr die Prüfung des Bahnmeisters. Nachtrag I zu * Susem ihls-Eisenbahnbau wesen, 
vierte Auflage.* Bearbeitet von E. Schubert, Betriebsinspector, Vorsteher der Bauinspection Sorau. 
Mit 7 Tafeln und 151 Text-Abbildungen. Wiesbaden,' Verlag von J. F. Bergmann. 1888. Der Herr 
Verfasser bat auch in diesem Werke besondere Beachtung der historischen Entwicklung der Eisenbahnen 
gewidmet, und von grossem Nutzen ist eine solche geschichtliche Einleitung jedenfalls für das richtige 
Verständniss des Erreichten sowie des schon Dagewesenen. In der, dem Herrn Verfasser eigentümlichen 
Klarheit der Darstellungsweise wird der Oberbau in allen seinen verschiedenen Systemen durch Schrift 
und Zeichnung zur Anschauung gebracht. Hieran schliesst sich dann naturgemäss das wichtige Capitel 
über die Entwässerung des Oberbaues. Die Absteckung der Kreisbögen nebst Tabellen über die zu be- 
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stimmten Kreisbögen gehörenden Abscissen nnd Ordinaten, sowie die Herstellung der Spurerweitenmg in 
Curven, die Ueberhöbnngen der äusseren Curvenscbienen und die Herstellung der Uebergangscurven findet 
Erläuterung. Zum leichteren Verständniss der Construction von Weichen und Kreuzungen, auf welche 
ganz besonders eingegangen ist, finden die trigonometrischen Linien ihre Erklärung. Trefflich ausgeführte 
Tafeln unterstützen das Gesagte ganz wesentlich. Bei den Drahtzugbarrieren sind die in Anwendung 
befindlichen hauptsächlichsten Systeme beschrieben und skizzirt, so dass das Verständniss dieser Einrich¬ 
tungen nach Studium des vorliegenden Buches wesentlich gehoben wird. Die für den Bahnmeister er- 
forderliche Kenntniss der Diensteintheilung der Weichensteller und Bahnwärter ist sowohl wörtlich wie 
durch eine graphische Darstellung erläutert. Den Schluss dieses höchst empfehlenswerthen Buches bilden 
die Normen über Lieferung und Prüfung von Portland-Cement, sowie die wesentlichsten Constructionen 
der Dachrinnen, auf Grund der ministeriellen Bestimmung vom 31. März 1887 über die Herstellung dieser 
Anlagen. 

Kalender für Elsenbahn-Techniker* Begründet von Edm. Heusinger vonWaldegg. Neu¬ 
bearbeitet unter Mitwirkung von Fachgenossen von A. W. Meyer, Königl. Reg.-Baumeister bei der 
Königl. Eisenbahn-Direction zu Hannover. Sechszehnter Jahrgang. 1889. Nebst einer Beilage, einer 
neuen Eisenbahnkarte in Farbendruck und zahlreichen Abbildungen im Text. Wiesbaden, Verlag von 
J. F. Bergmann. Ein alter liebgewordener Bekannter, erscheint dieser Kalender auch dieses Jahr wie¬ 
der seinen zahlreichen Freunden. Das Taschenbuch des Kalenders hat seine zweckmässige bequeme Form 
beibehalten, während der Anhang (II. Theil) auch dieses Jahr wieder umfangreicher und vollständiger 
geworden ist. Die Vorzüge dieses beliebten Kalenders sind in den langen Jahren seines Bestehens so 
allgemein und so oft anerkannt, dass es einer eingehenderen Besprechung desselben nicht mehr bedarf. 
Unser Leserkreis wird sich bezüglich der reichen statistischen Angaben besonders für die auf Seite 362 
und Seite 374 des Anhanges angegebenen Zahlen interessiren, wozu wir allerdings bemerken, dass die 
neueren deutschen Secundärbahnen nicht sämmtlich in dem Verzeichniss aufgeführt sind. Es mag dieses 
vielleicht seinen Grund mit darin haben, dass nicht sämmtliche Verwaltungen bis zum Schluss des 
Manuscriptes, wie der Herr Verfasser schon im Vorworte beklagt, ihre Angaben und Erwiderungen ein- 
gesandt haben. Die beiden, unseren Leserkreis hauptsächlich interessirenden Capitel über Secundär- und 
Strassenbahnen, hätten wir mehr der wahren Wirklichkeit entsprechend bearbeitet gewünscht, damit die 
Benutzung der dort enthaltenen Angaben mit gutem Gewissen und ohne zu Irrthümern Veranlassung zq 
geben, zu empfehlen gewesen wäre, was zu unserem Bedauern nicht in allen Fällen möglich ist. 

Kalender för Strassen-, Wasserbau- nnd Coltnr-Ingenienre« Herausgegeben von A. Rhein- 
hard, Baurath bei der Königl. Oberfinanzkammer in Stuttgart und technischem Referenten für Strassen-, 
Brücken- und Wegebau. Sechszehnter Jahrgang. 1889. Nebst einer Beilage, einer neuen Eisenbahnkarte 
in Farbendruck und zahlreichen Abbildungen im Text. Wiesbaden, Verlag von J. F. Bergmann. Zur 
Erleichterung des Gebrauches des Taschenbuches ist diesem eine möglichst bequeme Form gegeben und 
dasjenige in der Beilage untergebracht, was wesentlich nur Benutzung im Bureau und am Zeichentische 
findet. Das Capitel Vermessungswesen ist vollständig neu durch Professor Hammer bearbeitet. In dem 
Capitel Hydraulik haben die neuen Formeln aus der jüngst erschienenen Hydrodynamik von Gustav 
Ritter von Wex Aufnahme gefunden. Beim Gebrauche dieser neuen Formeln dürfte jedoch Vorsicht 
am Platze sein, da die von von Wex entwickelten Formeln nicht als allgemein richtig zu betrachten 
sein dürften, wie Professor Frese in der Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure Jahrgang 1888, 
S. 808 u. f. recht klar nachgewiesen hat. Es dürfte sich auch hier wieder bewahrheiten, dass das Alte 
oftmals das Beste ist. Im Capitel Wasserbau wurden die Abschnitte ,,meteorologische und hydrologische 
Notizen“, sowie über Flussbauten erheblich erweitert. Das Capitel »Maschinenbau“ hat grössere Zusätze 
erhalten und in dem mehr und mehr an Bedeutung gewinnenden Capitel über Culturtechnik ist ein Auf¬ 
satz über die Berasung von Wässerungswiesen neu aufgenommen. Obgleich wir bedauern, dass auch in 
diesem Kalender der Abschnitt über Strassen- und Secundärbahnen manches leider nicht Zutreffende enthält, 
so ist es für diesen Kalender doch entschuldbarer als im Kalender für Eisenbahn-Techniker, und sind wir 
überzeugt, dass sich dieses Jahrbuch nicht nur seinen alten Leserkreis erhalten, sondern noch manchen 
neuen Freund dazu gewinnen wird. 
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bahnen. — X. Volkswirtschaftliche Bedeutung der Schmalspurbahnen. — 
XI. Förderung der Herstellung von Schmalspurbahnen Seitens der Regierungen. 
— XII. Schlussbcmerkung. 
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Inhalt des Jahrganges <885 der Zeitschrift für Local- und Strasseiihahnweseii 


Allgemeine Uebersicht. Yon. IV. Hostmann. — Die Financirung der preuss. 
Localbahnen. Yon Dr. W. Schäfer in Hannover. — Ueber die sächs. Schmalspur¬ 
bahnen. Yon C. Kopeke , Geh. Finanzrath in Dresden. — Die geräuschlosen Pflaster¬ 
ungen in den Strassen mit Pferdebahnbetrieb. Yon Jos. Fischer-Dick . — Die Ein¬ 
führung des Dampfes auf dem Kopenhagener Strassenbahnnetz. Yon W. B . Hoivan 
in Berlin. — Die Localbahn von Altona nach Kaltenkirchen. Yon W. Hostmann . — 
Die Niederl. Local- u. Strassenbahnen 1884. Yon H. Boers in Rotterdam. — Stellung¬ 
nahme der Pferdeeisenbahnen und der Strassenbahnen zur Ausdehnung der 
Krankenkassen- und Unfallversicherungs-Gesetze auf deren Betriebe. Von Dr. 
B. Hilse zu Berlin. — Constructionsbedingungen der Strassenlocomotiven. Yon 
Fr. Giesecke. — Betriebsresultate der Waldenburger u. der Luxemburger Schmal¬ 
spurbahnen. — Beispiele ausgeführter Betriebsmittel und interessanter Ein¬ 
richtungen für Localb ahnen. — Schutzvorrichtungen bei Pferdeeisenbahnwagen. 
Von S. Peiser in Berlin. — Rechtsstreitfragen aus dem Gebiete des Local- und 
Strassenbahnwesens. Yon Dr. C. Hilse in Berlin. — Feuerlose Motoren mit Berück¬ 
sichtigung der Natronmaschinen von Honigmann. Von G. Küchler in Leipzig. — Be¬ 
triebsresultate von Schmalspurbahnen. — Ueber transportable Bahnen. Von 
W. Hostmann. — Die Schmalspurbahn-Anlagen der Mansfelder Kupferschiefer 
bauenden Gewerkschaft. (Fortsetzung.) Von W. Hostmann. — Die Unfall - Berufs- 
Genossenschaften. Yon Dr. B. Hilse in Berlin. — Die Strassenbahnen Oesterreich- 
Ungarns. — Zur Bildung einer freiwilligen Berufsgenossenschaft der Strassen- 
und Pferdebahn-Unternehmungen. Von Dr. C. Hilse in Berlin. - Für Strassenbahn- 
Actien-Gesellschaften hat die Bildung besonders zu verwaltender Bahnkörper- 
Amortisationsfonds den Vorzug vor der Actien-Amortisation im Wege der Aus¬ 
losung unter gleichzeitiger Gewährung von Genussscheinen. Yon Dr. C. Hilse in 
Berlin. — Streitfragen zur Kranken- und Unfallversicherung. Von Dr. B. Hilse in 
Berlin. — Literaturbericht. — Referate. — Anzeigen. 


Inhalt des Jahrganges 1886. 

Allgemeine Uebersicht. Von W. Hostmann. — Frankreichs Local- und Schmalspurbahnen 
Von W. von Nördling in Wien. — Streitfragen ans dem Gebiete der Kranken- und Unfallver¬ 
sicherung. Von Dr. B. Hilse in Berlin. — Selbstthätige Weiche für Strassenbahnen, die durch 
das Betriebspferd gestellt wird. Von Director Otto Büsing in Breslau. — Die Resultate des Ant- 
werpener Wettstreites von Betriebsmitteln für Local- und Strassenbahnen. Von W. Hostmann. 
— Uebersicht über die Niederländischen Local- und Strassenbahnen am Ende des Jahres 1885. 
Von Ingenieur H. Linse in Haag. — Die Bilanz der Strassen-Eisenbahnen nach dem heutigen 
Actienrecht. Von Dr. C. Hilse in Berlin. — Die Schmalspurbahn Gernrode-Harzgerode (Herzogthum 
Anhalt). Von W. Hostmann. — Beispiele ausgeführter Betriebsmittel und interessanter Ein¬ 
richtungen für Löcalbahnen. — Die schmalspurige Kreis-Eisenbahn Flensburg-Kappeln. Von 
Betriebs-Director Kuhrt in Flensburg. — Zur Statistik der Betriebsunfälle der Strassenbahnen. 
Von Dr. C. Hilse in Berlin. — Die Schmalspurbahnen am Luganer See. Von Regierungs- und Baurath 
Jüttner in Köln. — Betriebsresultate von Schmalspurbahnen. — Beispiele ausgeführter Be¬ 
triebsmittel und interessanter Einrichtungen für Localbahnen. — Strassen-Eisenbahnbauten 
in Berlin. Von Jos. Fischer-Dick. — Elektrischer Strassenbahnwagen-Betrieb. Von Fr. 
Giesecke. — Wernigh’s Antrieb Vorrichtung zum Erleichtern des Anziehens von Fuhr¬ 
werken. Von Jos. Fischer-Dick. — Internationaler Permanenter Strassenbahn-Verein. — 
Literaturbericht. — Anzeigen. 


Jeder Jahrgang kostet M. 12 .— und ist auch in einzelnen Heften ä M. 4 .— durch jede 
Buchhandlung und durch die Verlagsbuchhandlung von J. F. Bergmann in Wiesbaden 
zu beziehen. 
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Neuester Verlag von J. F. Bergmann in Wiesbaden. 


Illustrirtes Wörterbuch 

der 

Eisenbahn-Materialien 

für 

Oberbau, Werkstätten, Betrieb und Telegraphie. 

Vorkommen, Gewinnung, Eigenschaften, Fehler und Fälschungen, Prüfung 
und Abnahme, Lagerung, Verwendung, Gewichte, Preise. 

Gemeinfasslich bearbeitet 
von 

J. Brosins, 

Maschinen-Inspector bei der Königlichen Eisenbahn-Direction Breslan. 

Mit 223 Abbild ’ Preis: M. 7 .— Geb. M. 8 .— 

.... Das »Buch der Eisenbahn-Materialien« ist erst vor einigen Wochen im Buch¬ 
handel erschienen; es hat aber in den Eisenbahnkreisen Deutschlands geradezu »Sensation 
gemacht«, wenn es uns gestattet ist, den Erfolg desselben mit einem Ausdrucke zu bezeichnen, 
der sonst nur für Werke belletristischer Richtung gebraucht wird. Dieser Erfolg ist ein Beweis, 
wie sehr das Bedürfniss nach einem solchen Handbuche sich bereits fühlbar machte. Es ist 
eine durchwegs neue literarische Erscheinung, die noch keinen Vorläufer hat, die mitten hinein 
in’s »volle Leben greift«, und darum verdient Brosius’ Werk wohl auch diesen besonderen 
und ausführlichen Hinweis. „Oesterreichische Eisenbahn-Zeitung .“ 

Schneewehen und Schneeschutz-Anlagen. 

Ein Beitrag zur 

theoretischen Entwickelung nnd praktischen Lösung der 
Schneeschutzfrage. 

Von 

E. Schubert, 

Betriebsinspector, Vorsteher der Bauinspection Sorati. 

Mit 31 Figuren im Text und 7 grösseren lithogr. Tafeln . 

Preis: Mk. 3,60. 

Verfasser hat seit 1 87 2 seine einschlägigen Erfahrungen gesammelt und bietet darauf 
basirt, unter Benutzung der vorliegenden Literatur, 

eine rechnerische Entwickelung über die Grosse der Schnee¬ 
mengen, sowie der den Schneeschutzanlagen hiernach zu gebenden 
Abmessungen. 

Auf die Ausbildung der Schneeschutzanlagen an den Einschnitts-Nullpunkten wurde be¬ 
sonders Gewicht gelegt, ferner die Maassnahmen des Betriebes eingehend erörtert, und bezeichnet 
Verfasser die Schrift im Vorwort als einen Versuch der theoretischen Behandlung 
der Schneeschutzfrage, sowie als ein Nachschlage- und Handbuch bei Her¬ 
stellung neuer Schutzanlagen. 
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Demnächst erscheint im Verlage von Ernst & Korn, Berlin 

DIE 

BERECHNUNG DES EISENBAH 

von 

DR. H. ZIMMERMANN 

REGIERINGSRATH IM REICHSAMT FÜR DIE VERWALTUNG DER ] 


ZWANZIG BOGEN GR. 8 MIT 118 IN DEN TEXT GEDRUC 
ZWÖLF LITIIOGRAPHIRTEN TAFELN UND ZAHLRE 


Preis: 20 Mark. 

In diesem Werke erscheint zum ersten Male eine vollständige Theo 
bringt dasselbe die Lösungen einer grofsen Zahl bisher noch nicht 1 
anschaulicher Form. Um die Anwendung der Theorie zu erleichtern, sind 
Tabellen, sondern auch durch in Netze gezeichnete Curven dargestellt, so 
bar abgelesen, theils in bequemster Weise berechnet werden können. — Di 
fähres Bild des Inhaltes. 

I. Einleitung. Geschichtliches. II. Theorie: § 1. Differentialgleichung! 
tion. — § 2. Stab von endlicher Lange mit Einzellast in der Mitte. — § i 
Formeln für einzelne Punkte. — § 4. Endloser Stab mit einer oder me 
§ 5. Einführung eines festen Nullpunktes für die Abscissen. — § 6. Form und 
seitig begrenzter, unendlich langer Stab, an dessen Ende äufsere Kräfte ang 
Stetigkeits-Unterbrechungen. — § 9. Endloser Stab mit inneren Stetigkeits-Un 
Länge mit beliebig vertheilten Einzellasten. — §11. Stab von endlicher Länge 
von endlicher Länge mit zwei gleichen und gleichweit von der Mitte abstehend* 
Stab mit unendlich vielen Lastgruppen. — § 14. Endloser Stab mit unendlich v 
und in gleichen Abständen. — § 15. Statische Bedeutung einiger häufig vorkoj 
unbiegsamen Stabe. — § 16. Einflufs der Querbiegung. — § 17. Spannung im 
Bettungsdruck. 

DI. Anwendungen. A. Langschwellen-Oberbau: § 19. Wirkung einei 

bereitende Rechnungen. Berechnung von L ohne Rücksicht auf Querbiegung. Druck uni 
Längenschnitt der Schwelle. Einflufs der Querhiegung. Beanspruchung an den Stöfsen der Jj 
Punktes (Tafel I bis IV). Ausgezeichnete Punkte der Einflufslinien. 

§ 20. Wirkuug mehrerer gleicher Lasten. Zwei Lasten. Zeichnerisches Verfal 
moment möglichst klein ist. Radstand, bei welchem der gröfste Bettungsdruck möglichst klei! 
Verfahren (Tafel V). Abhängigkeit der Gröfstwerthe vom Lastabstand. Drei Lasten in d 
gleichen Gruppen (Tafel VII). Unendlich viele Lasten. 1 

§ 21. Wirkung ungleicher Eiuzellasten. Lastvertheilung, bei welcher die grd 
vertheilung. bei welcher die Senkungen in den Angriffspunkten aller Lasten gleich sind. I 

§ 22. Einfache Stetigkeits-Unterbrechungen. Besondere Unterlagen. Unterbre 
Trägheitsmomentes. Unterbrechung der Langschwelle. 

§ 23. Zusammengesetzte Stetigkeits-Unterbrechungen. Verbindung der vorherg 
mmr durch Unterlage. Unterstütztes Gelenk. Unverlaschter Stofs (Tafel VIII). 
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Anzeigen* 


Loeomotivfabrik krau,« & €«mp. 

• (Actien-Gresellsch-aft) 

München und Linz a /D. 


Locomotiven 

von jeder Stärke, Construction und Spurweite, 

für Adhäsions- und Zahnradbetrieb. 


SPECIALITÄT: Das best-bewährte System 

Tenderlocomotiven 

für Haupt- und Secuvpärbahnen, Bergbahnen , Strassenbahnen, 
Bauunternehmer, Kohlenzechen, Eisenhütten, Bergwerke, Fabriken, 
Steinbrüche, Docks, Plantagen, Transportable Eisenbahnen, 

Feldbahnen etc . 


Separat-Constructionen 

naeli eigenen, zum Theil patentirten Ausführungen; 

Dampfwagen, Feuer lose Locomotiven , Doppelspur - Locomotiven, 
Duplex - Locomotiven , Locomobilen , Combinirte Locomotive und 
Locomobile, Dampf-Feuerspritzen, D ampf-Strassenw alzcn, Strassen- 
Locomotiven, Vacuum-Apparate, Dampf-Drais inen, Dampf-Schiebe¬ 
bühnen, Locomotiv-Krahne, Stationäre Dampfmaschinen . 
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HENSGHEL & SOHN 

CASSEL. 



Locomotiven und Tender 

jeder Construction und Spurweite. 



Werkzeug-Maschinen für Metallbearbeitung. 


Einrichtung von Eisenbahn-Werkstätten. 
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lasehinenFalmk Esslingen 

in Einlingen (Württemberg). 



in allen 


Fabrikation 

von 

Eisenbalm- und Trambahn-Material 

Grössen und Spurweiten. 

Zahnradbahnen, Seilbahnen etc. 

Dampfmaschinen mit Schieber- oder Ventilsteuerung, ein¬ 
zylindrig und Compound-S ystem , letztere bis zu 1000 Pferdekräfte 
mit Ko klenver brauch von mir 0,75 kg pro Pf er de kraft und Stunde. 

Locomobilm, Dampfpumpen & Wassermessern. 

Kühl- & Eismaschinen nach Ammoniak Compressions- 

System, Patent Osenbrück. 

Dampfhesseln edler Art, insbesondere 7 nit rauchverzehrender 
Feuerung , System Tenbrink, Combination von Tenbrink-Apparaten 
7nit SiederCornwall - und Röhrenkesseln . Ratio7ieller Umbau 
alter Kessel-Anlage7i. 

Koch- & Dampfkesseln für directes Feuer 7ind Dampfe 

heizu7ig für chemische Fabriken , Lei7>ifabriken } Seifenfabrike7i y 
Papier - U7id Cell7tlosefabrike7i } Brauereien , Färbereien , etc . 

Eisernen Wasserrädern. 

Turbinen nach System Girard& Jonval, sowie Combinationsturbinen. 

Transmissionen. MaschinenBau- & Ornamentguss. 
Anlagen elektrischer Beleuchtung. 
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Hannoversche 

lasdiineobao -Actien ■ Gesellschaft 


vormals 

>rg Egest' 

in Linden vor Hannover. 


| Strassenbahn- 
Locomotiven. 

Locomotiven 

mit 

variabler Spur 

für Bauunternehmer. 


Feuerlose 

Locomotiven I 

System 

Lamm Francq. 


Locomotiven und Tender 

für Haupt- und Nebenbahnen. 

1 

Tender-Locomotiven 

normalspurig und schmalspurig v. 330 -r- 10 HP. 

Dampfmaschinen 

| mit Ventil- und Schieber-Steuerung, eincylindrig und Compoundsystem. 

Dampf-Pumpwerke 

für Wasserversorgung, Entwässerung ete. 


jp Dampfkessel 

aller Systeme. 

Transmissionen. 

® Bau- und 
Maschinenguss. 


Locomobilen 

in 

allen Grössen. 

Gewerbliche 

Anlagen. 
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Mmnwp 


:owan’ scll - er Dampfwagen für Strassenbähnen. 


Type 11 A - Dampfwagen für starke Steigungen { } au ‘ j‘‘ u n r f* r strecken 


Der Dampfwagen als onener Somm erwägen (nach Photographie). 


Derselbe Dampfwagen als Winterwagen mit geheiztem Mittelcoupö (nach Photographie). 


(Die Umgestaltung des Wagens vom Sommer - zum Winterwagen oder umgekehrt nimmt nur we?iige Minuten in Anspruch,) 


Länge, über den Perrons gemessen.8,8 m 

Breite, auswendige. 2,u m 

Gewicht in betriebsfähigem Zustande . . . . . . 9000 kg 

Maximal-Raddruck auf die Schienen bei voller Belastung 2100 kg 

Zur Adhäsion disponibles Gewicht „ „ * 8000 kg 

Pferdekraft. 40 


““"»“•las: : “I 

(16. 6 8 ><35 x 12, 

6 ° 

Geschwindigkeit per Stunde bis. 20 km 

Koksverbrauch per durchlaufenen km. I,öbis2kg 

Condensationsfläche. 104 qm 


Zugkraft der Maschine 6 ^^-^-^x0,60^ . 1250 kg 


Der Dampfwagen ist für Curven von 15 m Rad. construirt. 

„ „ erfordert neues Speisewasser nur 2 bis 3 mal täglich. 

„ „ „ Nachfeuern nur 1 mal alle 6 bis 8 km. 

„ „ „ nur einen Mann auf der Maschine. 

Dem Dampf wagen können ein oder mehrere Strassenbahn wagen an gehängt werden. 


Näheres bei der Berliuer Vertretung für Rowan’s Dampfwagen, Behrenstrasse 54, Berlin W. 
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Schweizerische Locoinotiy- und Maschinenfabrik 


in WINTERTHUR 

liefert 



Tramway-Locamotiven 

mit doppeltem Umsteuer- 
und Manipulations- 
Mechanismus, System 
Brown, 

Locomotiven 

für 

Strassen-nnfl tertiäre Bahueu 

mit und ohne 
doppeltem Steuer- 
Mechanismus. 

Vorliegende Constructionen zeichnen sich aus durch einfache Bedienung, ruhigen 

Gang, grösste Betriebssicherheit und unübertroffene Oeconomie im Verbrauch 

von Brennmaterial. 



Tender-Locomofaii 

für 

Hanpt- nntl tandärbalinen 

und 

Secundärbahnbetrieb auf 
Hauptbahnen, 

Zahnrad- u. Special- 
Locomotiven 

aller Art 

in jeder Stärke und 
Spurweite. 


Hohenzollern 

Actien-Gesellschaft für Locomotivbau 

DÜSSELDORF. 




mit und ohne 
Feuer 

jeder Construction 

und für 

alle Spurweiten. 
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Robert Latownki in Breslau. 

Eisenbahn-Maschinenmeister in Pension (vorher in Manchen.) 

Patente in allen Ländern . 

Patent - Dampf läute werfe nach neuester verbesserter Art. mit 
Stahlguss- oder Gussstahl-Glocke. Drei Grössen für die Locomotiven von 
Nebenbahnen , Industrie- und Dampfstrassenbahnen und für den Bau. 
Absatz 2200 Stück in fast 5 Jahren. 

Vom Reichs-Eisenbahn-Amt wiederholt empfohlen. Von allen Staats- und meisten Privatbahnen 
In- und Auslandes ausschliesslich angewendet. In Lieferungsbedingungen für neue Locomotiven 
vorgeschrieben. Alles Bisherige verdrängend. 

Patent-Schmiervorrichtungen. Viele Tausende, zumeist an Staatsbahnen und 
Nebenbahnen. Für neue Locomotiven vorgeschrieben. Seit 11 Jahren! 

l'rospecte und Zeichnungen kostenlos. 

— : Auskünfte stets bereit. — Lieferung sofort. = --- - - 



Georg von Cölln, Hannover. 

Stabeisen, gewalzt und geschmiedet. Zinkblech. Verzinkte und verzinnte Bleche. 

Fa^oneisen, X, C, L, Z und andere. Eisenblech, Reservoir- und Kesselblech. 
Eiserne Bauconstrnctionen. Gusseiserne Säulen, Fenster etc. 



Schienen 

für Anschlussbahnen und 
Strassenbahnen. 




Alleinvertrieb 

des Oberbaues für 

Strassenbahnen 

Patent 

Heusinger von Waldegg. 


Feld- u. Industriebahnen 


und deren Zubehör, 


als: 

Weichen, 

Drehscheiben, 

Waggon» 

etc. 

Preisliste gratis 
und franco . 



Carl Schenck, Eisengiesscrei u. Waagenfabrik, Darmstadt. 



Taus. Hund. Zehn. Kilo. 


Empfänger . 

Datum 

9 

6 1 

1 * 1 3 

Brutto 

1 

4 

9 j 0 

Tara 

Netto 



i 


Waggonwaagen mit und ohne Geleis- 
iinterbrechiing, sowie Fuhrwerks- 
waagen, mit eisernem Bett oder für Stein¬ 
fundament. 

Rollbahn waagen, Hütten waagen, 
Krahnwaagen, Tischwaagen, Seil¬ 
hahnwaagen, sowie liaufgewichts- 
und Centesimalwaagen, sämmtlieh 
mit Sclienck 9 g nener Patent-Ent¬ 
lastung, D. R. P. 40997. 

Eiserne Dezimal- und Sackwaageu 
mit Wagner 9 s Patent-Entlastung. 

Vieliwaagen, Milchwaagen, Tafel¬ 
waagen. 

Sclienck 9 s Registrirapparat, D. R. P. 

19295, zum Aufdrucken des Gewichts auf Billets, 
mit Garantie für 100000 Ueberdrücke. 

Schenck 9 s Controlapparat zum Zählen 
der Wägungen für Hilfsgeleise und Seilbahnen. 

Zwillingsrost, Patent Rösser. 


Prospecte gratis und franco. 
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Trambahnwagen 

für 

Pferde- und Dampfbetrieb 

fabricirt als Specialität die 

Waggon-Fabrik 

Ludwigshafen a. Rli. 

und wurden Wagen aus dieser Fabrik geliefert nach 

Aachen, Augsburg, Berlin, Biandrate, Burtscheid, Cöln, Frankfurt a. M., Oalliate, Heidelberg, 
Königsberg, Ludwigshafen, Luxemburg, Metz, Mannheim. Novara, Perosa, Pfalzburg, Pinerolo, 
Posen, Potsdam, Rostock, Schwerin, Stollberg, Vigevano, Wiesbaden. 

Weichen, Herzstücke, 

Blanel’s Patent - Weiche 

ohne Hauptgleisunterbrechung, 

Drehscheiben, 
Schiebebühnen, 

Transportable und Fabrikgleise, 
Signale, Centralisirung, 
Yerriegeliuig 

von Weichen und Signalen. 


H. GRENGEL 

Berlin, 20 N. Coloniestrasse 12. 

Fabrik für 

Pf er debahn-Be triebsmaterial 

als: 

Welchen (Normal-, Mittel- und ZuDgenweichen), 
Kreuzungen nach diversen Systemen und Profilen, 
Auflaufweichen oberhalb des Geleises (sog. Kletterweichen), 

Drehscheiben, Schiebebühnen, 
Biegemaschinen, Salzstreuwagen etc., 
Transportable Beieise, eiserne Kippwagen, 
Kleineisenzeug. 

= Pr. Referenzen grösster Bahnen. ===== 

Vertreter der Waggonfabrik Ludwigshafen. 


Joseph Vögele 



liefert Elseubahnbedarf seit 1842. 
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ßticfjgßansln. 


Berlin, ben 5. ©ftober *887. 


(Euer IDofylgeboren ermibere id? auf bas gefällige Schreiben uom 
28. u. Ittts. im Aufträge bes 5errn Heicbsfan 3 lers ergebenft, ba§ Seine 
Durchlaucht bereit ift, ben pon Jfyten ausgefprof enen IDünfchen megen 
Dermenbung beutffen papieres ju entfprefen, fomeit bic fm unter» 
[teilten Hefforts in ^ragc fommeit. — Die Heif sämter, fomie bas Königlif 
Prenßiffe fjanbelsminifterinm finb bemgemäjj perftänbigt morben. 
bem ich bie mit bem (Eingangs ermähnten Schreiben überfanbten 2ltte{ie 
mieber beifüge, ufm. ufm. 


2 ln bie pnpiernxtaren * 
firnen öug. ©oefeft & £>rtfjau$ 
IPot]lgeboren 

K. 3026. Düren. 


l&tz toortragenbe Katg in ber ßttdjgftan3let. 

3n Dertretung 

ge3. b. &djtoar3Aoppen, €cgations-Hatb. 
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WIRTH & 0= 

in Frankfurt a. M. 

Maschinen - Oel , vollständig säure- und harzfrei. 
Mineral-Cylinder-Oel, Marke \V das beste Oel 
für Dampfmaschinen, Schmieröl für Transmissionen, 
Wagen etc. 

Schmierapparate, Selbstthätige, Patent Patrick. 

Beste einfachste Cylinder und Dampfschmierapparate, 
eingeführt bei vielen Staats-Eisenbahnen, Tausende 
in Betrieb. 653 



Personenwagen aller Classen, Schlaf-, Restaurations- und Salonwagen. 
Guterwagen jeder Construction. 

Cysternenwagen zum Transport von Petroleum, Säure, Sprit, Theer etc. 
Secundärbahnwagen für Normal- und Schmal-Spur. 

Pferdebahnwagen für Dampf- und Pferde-Betrieb. 

Drehscheiben, Schiebebühnen und Weichen. 

Dampf-, Hydraulische und Hand-Krahne. 






P. Herbrand & 09 


Miöin - Ehrenfeid. 


Eisenbahn-Betriebs-Material: 

Personen- und Güterwagen aller Art für Normal- und Secundär- 
betrieb, Waggonbeschlagtheile etc. etc. 

Material für Berg-, Hütten- und Eisenbahnbau: 

Grubenwagen, Erdtransportwagen, Lowrys, Trichterwagen etc. etc. 

miitair-Bedarf: 

Laffeten, Protzen, Munitions- und Proviantwagen, Lebensmittel wagen, 

Feldschmieden, Zelte etc. etc. 

-; SPEC1ALITÄT: = 

T r a m w a y - W agen 

für Dampf - und Pferdebetrieb . 

Bowan’sche Danipfwagen. 


Digitized by Google 





















































* 


J. H. Spoerl & C? 


CONTROL-BILLET-DRUCKEREI 

DÜSSELDORF. 

--ä-- 

Ausschliessliche Specialität: 

Anfertigung von Strassenbahn-Billets 

mit ein- oder mehrfarbigem Druck 

in Blocs und Rollen. 


Grösste Leistungsfähigkeit 

bei billigster Preisstellung. 


Schnellste Anfertigung auf Specialmaschinen eigenen Systems. 


Jahresproduction: 330—400 Millionen Billets . 




Tie Merlein Selfacting Railway Break Comnany, 

Limited 

empfiehlt ihre 

patentirte automatische, kontinuirliche und 

Wtnnti -Wriciions - Schnetibremse 

für Eisenbahn-Fahrzeuge aller Gattungen, 

für Haupt-, Secundär- und. Strassenbahnen. 

Auf der internationalen Ausstellung für Erfindungen zu London 1885 

mit der goldenen Medaille prämiirt. 

Haupt-Bureau ; London E. C., 18 St. Dunstans Hill. 

Bureau für Deutschland: Berlin S.W., Königsgrätzer Strasse 45 ,II. 
Vertretungen: Schweiz: Fritz Bartl, Winterthur. 

Norwegen & Schweden: Bax Sievert, Stockholm, Brunke- 
bergstorg 2. 

Holland: Ch. B. Kouveld, Amsterdam, Eokin 77. 
Oesterreich - Ungarn, Böhmen, Mähren und Schlesien: 
Brüder Hoschelt, Prag, Grosser Ring, Fürst Kinsky Palais. 
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Soeben ist bei uns erschienen und durch alle Buchhandlungen zu beziehen: 

R.u hr-Canalisirung 

oder 

ES m s c li e r Canal. 

Entgegnung auf die Denkschrift über die Bedeutung der Ruhr-Canalisirung 
und über den gegenwärtigen Stand der Vorarbeiten 

von 

Pani Rohns, 

Königlicher Wasserbau-Inspector zu Ruhrort. 

Gross Quart. 1 M. 20 Pf. 

Mahn 9 sehe Buchhandlung in Hannover . 

Verlag von S. SCHOTTLAENDER in BRESLAU. 



für Jung und Alt. 


(sT* * "** ^a! 


Amyntor, Gerhard Y., Gerke Suteminne. Ein mär¬ 
kisches Culturbild aus der Zeit der ersten Hohen- 
zollem. 3. Aufl. 3 Bde. Hocheleg. geb. M. 16.—. 

Ariost’s Rasender Roland. Illustrirt von 
Gustav Dorö. Metrisch übersetzt von Her¬ 
mann Kurz. Neu durchgesehen und heraus¬ 
gegeben von Paul Heyse. Gebunden in zwei* 
Ganz-Maroquinleder-Bänden M. 135.—. 

—„— Geb. in 2 Bänden in Leinwand mit Leder¬ 
rücken M. 120.—. 

—„— Geb. in einem Ganz-Maroquinleder-Band 

M. 112.—. 

—Geb. in 1 Bände in Leinwand mit Leder¬ 
rücken M. 105.-. 

Biedermann, Karl, 1840—1870. Dreissig Jahre 
deutscher Geschichte. Vom Thronwechsel in 
Preussen bis zur Aufrichtung des neuen deut¬ 
schen Kaiserthums. Mit einem Rückblick auf 
die Zeit von 1815 —1840. Zweite Auflage. 
2 Bände. Fein gebunden M. 13.—. 

— Mein Lehen und ein Stück Zeitgeschichte. Eine 

Ergänzung zu des Verfassers * Dreissig Jahre 
deutscher Geschichte“. 1812—1886. 2 Bände. 
Fein gebunden M. 13.—. 

Bodenstedt, Fr., Neues Lehen. Gedichte u. Sprüche. 
2. Aufl. In hocheleg. Orig.-Einband. M. 4.50. 

Buttlar, Minka yon. Bunte Blätter für Kinder. 
Mit 20 Bildern in Buntfarbendruck. 4°. Kar- 
tonirt M. 2. — . 

— Riekchen und Tinchen mit dem Gockelhahn. Mit 
18 Bild, in Buntfarbendruck. 4°. Kart. M. 2.—. 

Eulenburg, Olga zu u. Louise Preusser, Kinder- 
Blumen. Gedichtet und mit 17 Bildern in Bunt¬ 
farbendruck illustrirt. Kartonirt M. 2.—. 

Glaser, A., Märchen. Mit 17 Illustrationen von 
Paul Wendling. 4°. Kartonirt M. 2.—. 

Gottschall, Rudolf von, Merlins Wanderungen. 
Eine Dichtung. In Orig.-Einband M. 3.50. 

Lindau, Paul, Wunderliche Leute. Kleine Erzäh¬ 
lungen. Eleg. broch. M. 4.—, fein geb. M. 5.—. 

— Interessante Fälle. Criminal-Prozesse aus neu¬ 
ester Zeit. Eleg. broch. M. 4.50, fein geb. M. 5.50. 


Lindau, Anna, Neue Märchen. Inhalt: Der ver¬ 
lorene Handschuh. — Geschichte eines 
alten Regenschirmes. — Ein Ritterdienst. 
4° mit 14 vielfarbigen Illustrationon von C. W. 
Allers. Preis M. 3. — . Jedes Märchen ist auch 
einzeln in hochelegantem färb. Umschläge zum 
Preise von 1 M. zu beziehen. 

Lfibke, Wilhelm, Kunstwerke und Künstler. 
2. Auflage. Hochelegant gebunden M. 12.—. 

Minghetti, Raphael. Aus dem Italienischen über¬ 
setzt von S. Münz. Hocheleg. geb. M. 9.—. 

Müsset, Alfred de^ Dichtungen. Deutsch von 
Martin Hahn. Mit Vorwort von Paul Lindau. 
Ein Band Octav. Hochfein ausgestattet M. 4.—. 
Gebnnden M. 5.50. 

Polko, Elise, Aus der Fremde. Neue Dichtergrüsse 
aus vieler Herren Länder gesammelt. 2ter (Ste¬ 

reotyp-) Abdruck. Prachtv. Orig.-Einb. M. 6.—. 

— Miniaturen und Novellen. Miniatur-Ausgabe. 

Fein gebunden mit Goldschnitt M. 4.50. 

— Stimmungsbilder. Novellen und Skizzenblätter. 

In Original-Einband M. 4.50. 

— Aus meiner Welt. Novellen und Skizzenblätter. 

Band I. In Original-Einband M. 6.—. 

— Im Banne der Erinnerung. Novellen. In 

Original-Einband M. 6.—. 

Roquette, Otto, Grosse und kleine Leute in Alt- 
Weimar. In Original-Einband M. 6.—. 

Salinger, E., Zu hässlich. Roman eines Kindes. 
In Original-Einband M. 3.—. 

Sello, G., Potsdam und Sans-Souci. Forschungen 
und Quellen zur Geschichte von Burg, Stadt und 
Park. Mit 15 zum Theil chromolithogr. Tafeln. 
Ein Band. 32 Bogen. Lex. 8°. Hochelegant 
brochirt M. 10.—. Fein gebunden M. 13.—. 

Simon, E., Kaiser Friedrich III. Nach dem franz. 
Original in die deutsche Sprache übertragen von 
Eufemia Gräfin Ballestrem (Frau von Ad¬ 
lersfeld). Autorisirte Ausgabe. Ein Band 8°. 
Hocheleg. broch. M. 3.—. Fein geb. M. 4.—. 
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Verlag von J. F. Bergmann in Wiesbaden. 


Die Schule 

für den äusseren 

Eisenbahn-Betrieb. 

Handbuch 

für 

Eisenbahnbeamle und Stndirende technischer Hochschulen. 

ln Ergänzung ihrer „Schule des Locomotivführers “ 
gemeinfasslich bearbeitet von 

J. Brosins, und R. Koch, 

Kgl. Preussischer Maschinen-Inspector E i s t* n b a h n - I n s p e c t o r in 6raz 

Verfasser von „Die Schule des Locomotivführers“. 

Mit über tausend Holzschnitten . 

Erster Theil Preis 4,40 M. | Zweiter Theil Preis 3,60 M. | Dritter Theil Preis 6 M. 

Sämmtliche technischen und betriebstechnischen Zweige des Eisen¬ 
bahnwesens werden in diesem Werke umfassend erörtert, und wird hiermit zum ersten 
Male ein kurzgefasstes, leicht verständliches billiges Handbüch über die 
gesammte niedere Eisenbahn-Technik geboten, 


Anleitung 

für den, 

Stations- und Expeditions-Dienst 

zur Veranschlagung der erforderlichen 

Arbeitskräfte und Materialien 

Von 

W. Feilten, 

Eisenbahn-Betriebsinspector beim Königlichen Eisenbahn-Betriebsamte Köln (linksrh.). 

Mit 3 Figuren und 1 lithogr. Tafel. Gebunden: 2 Mark. 

.... „Diese Schrift bringt die Ergebnisse eines bei der Rheinischen Eisenbahn init besonderem finan¬ 
ziellen Geschick ausgebildeten ganz eigentümlichen Systems der Bemessung der Arbeitskräfte und 
Materialien, welches sich hinsichtlich der Rentabilität ungemein bewährt und hierdurch besonderen Rufes geniesst. 

Für gewisse Leistungen unter bestimmten Bedingungen sind Normalwerthe aufgestellt, so gestaltet, dass 
sie sich'leicht allerwärts anpassen lassen und bei allen Ermittelungen den jeweiligen Verhältnissen der Stationen in 
vollem Maasse Rechnung getragen w r erden kann. * 


Technologisches Wörterbuch 

Deutsch — Englisch — Französisch 

Gewerbe, Civil- und Militär-Baukunst, Artillerie, Maschinenbau, Eisenbahnwesen, Strassen- und Wasserbau, 
Schiffbau und Schifffahrt, Berg- und Hüttenwesen, Mathematik, Physik, Chemie, Electrotechnik, Mineralogie 

u. a. m. umfassend. 

Vierte bedeutend vermehrte Auflage • 

Herausgegeben von El*list Röhl*ig in Hannover. 

Drei starke Bände. Band I u. II ä M. 10.— Band III M. 12.— 
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Neuester Verlag von J. F. Bergmann in Wiesbaden. 


Die Signalordnung 

für die 

Eisenbahnen Deutschlands. 

„Bemerkungen dazu gemacht — Und Alles schön in Reim’ gebracht“ 

von 

G. Kecker, 

Kaiserlicher Eisenbahn-Betriebs-Dlrector. 

Preis: M. —.80. 

Erläuterungen 

zum 

Deutschen Eisenbahn-Güter-Tarif. 

Theil I. 

Zum Gebrauch in der Praxis 

für die betreifenden Dienststellen, sowie für das Publikum herausgegeben 


F. Lehmann, 

Kgl. Reg.-K&th und Mitglied der Kgl. Eisenbahn-Direction zu Frankfurt a. M. 
Preis: 8 Mark. 


Anleitung zum Gebrauehe 

der 

Sicherungswerke im Eisenbahnbetriebe 

insbesondere: 

Elektrische Telegraphen, Läutewerke, Contact-Apparate, Block-Einrichtungen, 
Signal- und Weichenwerke. 

Nebst einer Einleitung: Chrundzilge der Elektrizitütslehre. 

Bearbeitet von ^ 

E. Schubert, 

Betriebs- Inspector, Vorsteher der Bau - Inspection Sorau. 

• Mit einer Tafel und 173 Text-Abbildungen. - - - 

Preis: M. 1.80. 


Die Störungen des Eisenbahnbetriebs 

durch Schnee und Pis 

und deren Beseitigung. 

——— Eine Zusammenstellung der seither gemachten Erfahrungen. = 

Von 

E. Burkliardt, 

Baumeister bei der Generaldirection der Wßrtteinbergisehen Staatseisenbahnen in Stuttgart 
Mit 33 .Abbildungen. — Preis: M. 1.— 


Die Schule des Locomotivführers. 

Handbuch 

für Eisenbahn-Beamte und Studirende technischer Lehranstalten. 

Gemeinfasslich bearbeitet von 

J. Bro&ius, und R. Koch, 

Kgl. Maschinen - Inspector. Maschinen - Ingenieur. 

Preisgekrönt von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Sechste Auflage. 

Erste Abtheilung: M. 2.—, geb. M. *2.40. — Zweite Abtheilung: M. 3.60, geb. M. 4.—. 
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Neuester Verlag von J. F. Bergmann in Wiesbaden. 


Illustrirtes Wörterbuch 

der 

Eisenbahn-Materialien 

für 

Oberbau, Werkstätten, Betrieb und Telegraphie. 

Vorkommen , Gewinnung , Eigenschaften , Fehler und Fälschungen , Prüfung 
und Abnahme , Lagerung , Verwendung, Gewichte , Preise . 

Gemeinfasslich bearbeitet 
von 

J. Brosius, 

Maschinen-Inspector bei der Königlichen Eisenbahn-Direction Breslau. 

■MV Abbild ’ Preis: M. 7.— Geb . J/. <?.— 

.... Das »Buch der Eisenbahn-Materialien« ist erst vor einigen Wochen im Buch¬ 
handel erschienen; es hat aber in den Eisenbahnkreisen Deutschlands geradezu »Sensation 
gemacht«, wenn es uns gestattet ist, den Erfolg desselben mit einem Ausdrucke zu bezeichnen, 
der sonst nur für Werke belletristischer Richtung gebraucht wird. Dieser Erfolg ist ein Beweis, 
wie sehr das Bedürfniss nach einem solchen Handbuche sich bereits fühlbar machte. Es ist 
eine durchwegs neue literarische Erscheinung, die noch keinen Vorläufer hat, die mitten hinein 
in’s »volle Leben greift«, und darum verdient Brosius 1 Werk wohl auch diesen besonderen 
und ausführlichen Hinweis. „Oesterreichische Eisenbahn-Zeitung .“ 


Schneewehen und Schneeschutz-Anlagen. 

Ein Beitrag zur 

theoretischen Entwickelung und praktischen Lösung der 
Schneeschntzfrage. 

Von 

E. Schubert, 

Betriebsinspector, Vorsteher der Bauinspection Soran. 

Mit 51 Figuren im Text und 7 grösseren lithogr . Tafeln . 

Preis: Mk. 3,60. 

Verfasser hat seit 1 87 2 seine einschlägigen Erfahrungen gesammelt und bietet darauf 
basirt, unter Benutzung der vorliegenden Literatur, 

eine rechnerische Entwickelung über die Grösse der Schnee¬ 
mengen, sowie der den Schneeschutzanlagen hiernach zn gebenden 
Abmessungen. 

Auf die Ausbildung der Schneeschutzanlagen an den Einschnitts-Nullpunkten wurde be¬ 
sonders Gewicht gelegt, ferner die Maassnahmen des Betriebes eingehend erörtert, und bezeichnet 
Verfasser die Schrift im Vorwort als einen Versuch der theoretischen Behandlung 
der Schneeschutz frage, sowie als ein Nachschlage- und Handbuch bei Her¬ 
stellung neuer Schutzanlagen. 


\ 
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Verlag von B. F. Voigt in Weimar. 
Anleitung 

zum 

1 Tracieren von 

Eisenbahnlinien 

fflr 

angehende Ingenieure 

von 

Rudolph Manega. 

Mit 3 Tafeln, enth. 34 Figuren. 

gr. 8. «eh. 4 Mark. 

Vorräthig in allen Bnchhandlnngen. 


| Verlag von J. F. Bergmann in Wiesbaden. 


' Susemihl’s, Eisenbahnbauwesen für Bahn- 
meister und Bauaufseher. Herausgeg. von 
G. Barkhausen. M. 4.20; geb. M. 4.60 Pf. 

Koch, Richard, DasEisenbahn-Maschiueu- 
I wesen. Lehrbuch des Maschinen-und 

| Werkstättendienstes und des tech¬ 

nischen Betriebes. 3 Theile. Preis: 
M. 16.— 

Schubert, Katechismus für Bahnwärter. 
Dritte Auflage. Cartonirt M. 1.— 

Schubert, Katechismus f. Weichensteller. 
Zweite Auflage. Cartonirt M. 1.— 

Muchall, C., Das ABC der Gas-Consu- 
menten. Mit Abbild. Vierte Auflage. 

Preis: 80 Pf. 


Sechzehnte Neubearbeitung. Pro 1889. 

Soeben erschienen: , 

Heusinger von Waldegg’s 

Eisenb ahn - Techniker - Kalender. 

Herausgegeben unter Mitwirkung von Fachgenossen 

von 

A. W. Meyer, 

Reg.-Baumeister bei der Kgl Eisenb.-Direction Hannover. 

Eleganter Leder - Portefeuille - Einband. Nebst geheftetem II. Theil. 

Preis 4 Mark. 

Enthält gedrängt aber übersichtlich und vollständig Tabellen, Formeln, Resultate 
and Preise aus der speziellen Eisenbahntechnik zuin täglichen Gebrauch, eine 
eisenbahntechnische Handbibliothek im engsten Rahmen.' 


Ingenieur-Kalender 

filr 

Strassen* und Wasserbau*, sowie Cultur- Ingenieure. 

Heraosgegeben von 

A. Kheinhard, 

Königl. Baurath bei der Oberfinanzkammer in Stuttgart. 

I. Theil. In englischem Einband mit Brieftasche. 

II. Theil (Beilage) geheftet. 

Preis zusammen 4 Mark. 


Der gesammte Strassen-, Erd- und Wasserbau, Vermessungswesen, Culturtechnik, Meteorologie, 
Hydraulik u. s. w. sind aufs Umfassendste neu bearbeitet und bietet der Kalender für die ver¬ 
schiedenartigsten Bau-Ausführungen, sowie Unterhaltung das iu der Praxis Erforderliche, und zwar 
nach allen Richtungen hin vollständig Bewährtes. Durch Boigabeu von auf Strasseubau- und Neben¬ 
bahnen bezügl. Gesetzen, Normen, Personalien wird daher der Kalender in den betr. Kreisen als 
unentbehrliches Nachschlagebuch zu dienen berufen sein. 

J. F. Bergmann, Verlagsbuchhandlung, Wiesbaden. 
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Inhalt des Jahrganges 1885 der Zeitschrift fflr local- und Strassenbahnwesen. 


Allgemeine Uebersicht. Von W. Hostmann. — Die Financirung der preuss. 
Localbahnen. Von Dr. W. Schüfet * in Hannover. — Ueber die sächs. Schmalspur¬ 
bahnen. Von C. Kopeke, Geh. Finanzrath in Dresden. — Die geräuschlosen Pflaster¬ 
ungen in den Strassen mit Pferdebahnbetrieb. Yon Jos. Fischer-Dick. — Die Ein¬ 
führung des Dampfes auf dem Kopenhagener Strassenbahnnetz. Von W. R. Rowan 
in Berlin. — Die Localbahn von Altona nach Kaltenkirchen. Yon W. Hostmann. — 
DieNiederl. Local- u. Strassenbahnenl88 4. Yon H. Boers in Rotterdam. — Stellung¬ 
nahme der Pferdeeisenbahnen und der Strassenbahnen zur Ausdehnung der 
Krankenkassen- und Unfallversicherungs-Gesetze auf deren Betriebe. Yon Dr. 
B. Hilse zu Berlin. — Constructionsbedingungen der Strassenlocomotiven. Yon 
Fr. Giesecke. — Betriebsresultate derWaldenburger u. der Luxemburger Schmal¬ 
spurbahnen. — Beispiele ausgeführter Betriebsmittel und interessanter Ein- 
riclitungenfürLocalbahnen. — SchutzvorrichtungenbeiPferdeeisenbahnwagen. 
Yon S. Reiser in Berlin. — Rechtsstreitfragen aus dem Gebiete des Local- und 
Strassenbahnwesens. Yon Dr. C. Hilse in Berlin. — Feuerlose Motoren mit Berück¬ 
sichtigung der Natronmaschinen von Honig mann. Yon G. Kmliler in Leipzig. — Be¬ 
triebsresultate von Schmalspurbahnen. — Ueber transportable Bahnen. Yon 
W. Hostmann. — Die Schmalspurbahn-Anlagen der Mansfelder Kupferschiefer 
bauenden Gewerkschaft. (Fortsetzung.) Von W. Hostmann. — Die Unfall-Berufs- 
Genossenschäften. Yon Dr. B. Hilse in Berlin. — Die Strassenbahnen Oesterreich- 
Ungarns. — Zur Bildung einer freiwilligen Berufsgenossenschaft der Strassen- 
und Pferdebahn-Unternehmungen. Yon Dr . Ü. Hilse in Berlin. — Für Strassenbahn- 
Actien-Gesellschaften hat die Bildung besonders zu verwaltender Bahnkörper- 
Amortisationsfonds den Vorzug vor der Actien-Amortisation im Wege der Aus¬ 
losung unter gleichzeitiger Gewährung von Genussscheinen. Yon Dr. C. Hilse in 
Berlin. — Streitfragen zur Kranken- und Unfallversicherung. Yon Dr. B. Hilse in 
Berlin. — Literaturbericht. — Referate. — Anzeigen. 


Inhalt des Jahrganges 1886. 

Allgemeine Uebersicht. Von W. Hostmann. — Frankreichs Local- und Schmalspurbahnen 
Von W. von Nördling in Wien. — Streitfragen aus dem Gebiete der Kranken- und Unfallver¬ 
sicherung. Von Dr. B. Hilse in Berlin. — Selbstthätige Weiche für Strassenbahnen, die durch 
das Betriebspferd gestellt wird. Von Director Otto Büsing in Breslau. — Die Resultate des Ant- 
werpener Wettstreites von Betriebsmitteln für Local- und Strassenbahnen. Von W. Hostmann. 
— Uebersicht über die Niederländischen Local- und Strassenbahnen am Ende des Jahres 1885. 
Von Ingenieur H. Linse in Haag. — Die Bilanz der Strassen-Eisenbahnen nach dem heutigen 
Actienrecht. Von Dr. C. Hilse in Berlin. — Die Schmalspurbahn Gernrode-Harzgerode (Herzogthum 
Anhalt). Von W. Hostmann. — Beispiele ausgeführter Betriebsmittel und interessanter Ein¬ 
richtungen für Localbahnen. — Die schmalspurige Kreis-Eisenbahn Flensburg-Kappeln. Von 
Betriebs-Director Kuhrt in Flensburg. — Zur Statistik der Betriebsunfälle der Strassenbahnen. 
Von Dr. C. Hilse in Berlin. — Die Schmalspurbahnen am Luganer See. Von Regierungs- und Baurath 
Jüttner in Köln. — Betriebsresultate von Schmalspurbahnen. — Beispiele ausgeführter Be¬ 
triebsmittel und interessanter Einrichtungen für Localbahnen. — Strassen-Eisenbahnbauten 
in Berlin. Von Jos. Fischer-Dick. — Elektrischer Strassenbahnwagen-Betrieb. Von Fr. 
Giesecke. — Wernigh’s Antriebvorrichtung zum Erleichtern des Anziehens von Fuhr¬ 
werken. Von Jos. Fischer-Dick. — Internationaler Permanenter Strassenbahn-Verein. — 
Literaturbericht. — Anzeigen. 


Jeder Jahrgang kostet M. 12 .— und ist auch in einzelnen Heften ä M. 4 .— durch jede 
Buchhandlung und durch die Verlagsbuchha7idlung von J. F. Bergmann in Wiesbaden 
zu beziehen. 
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Oberbau der Strasseneisenbahnen. Von Jos, Fischer-Dick. 
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